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1. INTRODUCCIÓN 
En primer lugar cabe comentar que el uso del contenedor goza de un origen muy conocido por 
todos. El pionero Malcom McLean, un humilde transportista terrestre, fue quien inventó el 
transporte mediante el uso del contenedor en 1956.  
El principal problema previo a la contenedorización resultaba ser la manipulación manual, los 
métodos de carga y descarga empleados suponían largas estadías en puerto, por este motivo 
se manifestaba la necesidad de mejorar dichos métodos y poder así acelerar los ritmos de 
carga y descarga. La cuestión referente a la mano de obra, la cual era muy cara en Estados 
Unidos y Norte de Europa, también propició la aparición de alguna solución.  
Empezaron a utilizarse los pallets para colocar cajas o bultos y formar unidades más grandes. 
Poco a poco se fue mejorando la eficiencia hasta el momento en que, Malcom McLean estudió 
la posibilidad de independizar las cajas de los camiones de los chasis. De esta manera el 
usuario llenaba la caja en origen, la precintaba y se transportaba hasta quedar depositada 
sobre la cubierta del buque. El camionero se transformó en armador y formó la naviera Pan-
Atlantic Steamship Company, que después se transformó en la poderosa empresa SeaLand. 
 Desde entonces el avance del contenedor y de los buques portacontenedores no ha parado 
hasta llegar a la construcción de buques con capacidad para 18000 TEUs. En una primera parte 
de este trabajo se desarrolla el contenedor como método de transporte analizando sus 
características y los métodos más adecuados para manipularlo, estibarlo y trincarlo.  
En las últimas décadas el transporte de mercancías ha experimentado una evolución 
extraordinaria, especialmente por vía marítima. No obstante, la situación económica actual ha 
motivado una desaceleración en el movimiento de contenedores a nivel mundial. El descenso 
de la demanda de bienes de consumo ha propiciado un descenso en la producción industrial, 
viéndose de esta manera afectado el comercio internacional y, consecuentemente, el 
transporte marítimo. Un breve análisis sobre esta situación tendrá obviamente cabida en este 
estudio sobre el contenedor. 
Cada fase operativa del transporte en contenedor establece un eslabón de la cadena de 
suministro. El presente trabajo estudia, como tema central, el ciclo del contenedor, 
especialmente la operativa en los depósitos y terminales. Se ha considerado relevante 
mencionar en este estudio la operativa que se lleva a cabo en los depósitos y terminales 
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debido al impacto económico que representa la estancia de los contenedores en éstos para las 
navieras. 
De una manera detallada y mediante la visita a uno de ellos, el depósito será analizado así 
como las operaciones que se llevan a cabo en él. Se reflexionará también sobre los daños y 
averías que los contenedores suelen sufrir y qué métodos son o no los adecuados para su 
reparación. Además, se abordará el tema del seguro de transporte marítimo mediante la visita 
a una correduría de seguros para realizar un proyecto de seguro de transporte marítimo y 
analizar así su papel dentro de la cadena de transporte de mercancías por contenedor. 
Por otra parte, la aparición y el crecimiento del uso del contenedor no solamente ha 
beneficiado al comercio lícito, sino que su utilización supone una oportunidad para las cadenas 
y grupos delictivos para el tráfico de sustancias o mercancías ilícitas, incluso para realizar 
ataques terroristas. Por consiguiente, en los capítulos finales se han querido analizar las 
normativas y regulaciones que han desarrollado tanto los Estados como las organizaciones 
internacionales con tal de garantizar la seguridad en la navegación marítima y en el transporte 
en contenedor.    
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2. EL CONTENEDOR 
2.1 Definición: 
El término contenedor ha sido definido en varias ocasiones, pero si nos basamos en la 
definición que propone el Convenio Internacional sobre Seguridad de los Contenedores (CSC 
1972), tenemos que: 
Por contenedor  se entiende un elemento del equipo de transporte el cual debe cumplir con las 
siguientes características: 
a) Tener carácter permanente, por tanto, suficientemente resistente para permitir su 
empleo repetido. 
b) Estar especialmente diseñado para facilitar el transporte de mercancías por uno o 
varios modos de transporte sin manipulación intermedia de la carga. 
c) Ser proyectado de manera que se facilite su carga y descarga. 
d) Estar construido con dispositivos de manera que se pueda manipular fácilmente, 
especialmente al tiempo de su transbordo entre diferentes modalidades de 
transporte. 
e) Tener un volumen interior mínimo de 35,3 pies cúbicos (1 metro cúbico). 
Las carrocerías desmontables y las plataformas de carga también se consideran contenedores. 
 
2.2 Fabricación: 
Para llevar a cabo la fabricación de un contenedor, este se divide en tres partes principales; las 
paredes, el piso y la estructura. De manera general, los contenedores están construidos de 
acero corrugado, aunque la variedad de materiales utilizados dependerá de la parte a 
construir.  
A continuación se explicarán los componentes y diseños utilizados para la construcción de los 
contenedores estándar. 
La estructura principal consta de un marco de acero, consistente en cuatro postes en las 
esquinas, dos carriles laterales inferiores  y dos superiores, dos miembros cruzados inferiores, 
un carril frontal superior y una cabecera en la puerta.  Los miembros cruzados inferiores 
trabajan como soporte del piso del contenedor.  
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Los primeros contenedores que se construyeron seguían los estándares de la ASA (American 
Standards Association), pero actualmente la mayoría de ellos ya siguen los de la ISO. La 
diferencia recae en las dimensiones y la forma de los largueros de esquina. En cada 
contenedor encontramos ocho de éstos, los cuales deben ser muy fuertes ya que trabajan para 
absorber las fuerzas que se realizan al cargar un contenedor encima de otro.  
Independientemente del material utilizado para la construcción del contenedor, es muy 
importante que sea estanco a las pulverizaciones.  
Los tres materiales principales utilizados para la estructura de las paredes y el techo son:  
-Láminas de acero corrugado 
-Láminas de aluminio reforzado 
-Contrachapado con fibra de vidrio 
 
Los contenedores de acero corrugado tienen como características el bajo precio del material y 
la facilidad con la que se repara. En cambio, los aspectos negativos recaen en el hecho de que 
el peso de la tara es elevado, el material es susceptible de corrosión y resulta difícil de limpiar 
debido a las paredes onduladas.   
Los contenedores de aluminio están fabricados o bien con aluminio puro o con un forro de 
madera contrachapada. En los de contrachapado, las paredes exteriores están hechas de 
contrachapado con fibra de vidrio. Son muy comunes en los contenedores para café. El uso del 
aluminio reduce 1/3 el peso del contenedor respecto al de acero, además de presentar una 
elevada resistencia a la corrosión. Por otro lado, en su conjunto tiende a ser más delicado y el 
precio inicial es más elevado. 
El contrachapado de fibra de vidrio reforzado con plástico es fácil de limpiar gracias a sus 
superficies lisas, fácil también de reparar y muy fuerte. En comparación con los otros 
materiales, éste hace que el coste y el peso tara sean moderados.   
Las puertas del contenedor suelen estar hechas de chapa de metal, lo cual consiste en adherir 
una lámina de metal en ambos lados al contrachapado de madera.  
Generalmente los contenedores están provistos de coberturas de contrachapado de 25 mm, 
también pudiendo ser más raramente de 30 mm de espesor. A pesar de tener un precio 
relativamente elevado, la madera posee ciertas ventajas respecto a otros materiales: es fuerte 
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y elástica, no se abolla, es fácil de reemplazar en situaciones de reparación y, respecto a su 
coeficiente de fricción, resulta ser el adecuado. 
Es muy importante aplicar un tratamiento especial fungicida a la madera del suelo. Además, 
deben usarse pinturas de calidad especial las cuales proporcionen garantía para un 
determinado tiempo de exposición a las más severas condiciones de trabajo. Las pinturas 
utilizadas para proteger a los contenedores metálicos son las siguientes: 
 ·Pinturas acrílicas: gran dureza y cierta flexibilidad 
 ·Pinturas epoxídicas: elevado grado de resistencia a los agentes atmosféricos  
 ·Pinturas alkídicas: secado rápido por aplicación de calor, gran dureza 
 ·Pinturas caucho cloradas: resistencia a la corrosión y a los productos químicos 
 ·Pinturas de poliuretano: resistentes al tiempo, corrosión y abrasión, secan con el aire 
En la parte interior, el contenedor lleva un recubrimiento especial anti-humedad, el cual evita 
que las humedades afecten al contenido o al contenedor en cuestión.   
En ciertas zonas de servicio es posible que se requiera de un tratamiento preventivo contra 
plagas de insectos o de otra índole, y además se realicen mantenimientos especiales del 
contenedor. Éste es el caso de los contenedores que se dirigen a Australia y Nueva Zelanda; 
aparte de ser tratados deben llevar un certificado de tratamiento de madera que lo indique y 
una placa como la que se muestra a continuación:  
 
 
 
 
2.3 Características técnicas: 
Las dimensiones del contenedor vienen determinadas por las normas ISO, las cuales han 
normalizado las medidas de los contenedores. En el año 1958 Europa reclama patrones 
definidos y la ISO recomienda módulos uniformes de 10, 20, 30 y 40 pies, de 8 pies de altura y 
8 pies de ancho. En los años setenta los contenedores de 20 pies empezaron a extenderse de 
manera que fueron aceptados como unidad de medida internacional. Esta medida se utilizaba 
Fig.1 Placa indicativa del certificado de tratamiento de madera  Fuente: Container Handbook 
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para calcular los contenedores que movía un puerto, para medir la capacidad de carga de un 
buque o de un equipo de transporte, etc. Esta unidad de medida fue denominada como TEU 
(Twenty-foot Equivalent Unit) y actualmente sigue en vigor.  
Los contenedores de 20 pies eran inicialmente utilizados para mover carga general seca. La 
carga se agrupaba en cajas o sacos y éstos se introducían dentro de los contenedores. Debido 
al aumento de volumen de carga, se desarrolló el contenedor estándar de 40 pies. Su 
participación fue creciendo muy positivamente de manera que grúas y equipos de transporte 
tuvieron que ser modificados para poderse ajustar a las dos medidas estandarizadas.  
De manera que en el año 1986, las estadísticas indicaban que un 67% de contenedores eran de 
20 pies y un 33% de 40 pies. Diez años después las cosas habían cambiado de una manera 
significativa; un 41% de contenedores eran de 20 pies, un 55% de 40 pies y el 4% restante 
correspondían a nuevas medidas.  
Actualmente los contenedores más usados son de 20 pies (6.10m) y 40 pies (12.19m) de 
longitud, aunque la tendencia es a alargar y en la actualidad podemos ver contenedores de 45 
pies. La anchura se fija en 8 pies (2.44m) y la altura puede variar entre 8 pies y 6 pulgadas 
(2.59m) o 9 pies y 6 pulgadas (2.90m). El volumen útil interno va de 30 a 33 y de 60 a 67 
metros cúbicos en los de 20 y 40 pies respectivamente. La carga útil media comprende des de 
los 18000 a los 27000 kg.    
La diferencia entre el volumen útil del contenedor y el volumen que realmente ocupa la carga, 
deja espacios libres en el interior. Ésta pérdida de estiba viene determinada en función de la 
mercancía y la relación entre el volumen de carga y el del contenedor. En un contenedor de 20 
pies el factor de pérdida de estiba es del 12% mientras que en uno de 40 es del 8.9%.  
El “International Convention for Safe Containers” o “CSC” presenta unos requerimientos 
técnicos para los contenedores, los cuales se redactan con el fin de conseguir un alto nivel en 
seguridad para la vida humana durante el manejo y transporte de contenedores. El convenio 
se aplica a todos los contenedores utilizados en el transporte internacional excepto los 
desarrollados especialmente para el transporte aéreo.   
Según los estándares DIN ISO, la masa máxima en total de un contenedor de 20 pies es 20320 
kg. Además, una vez cargados al máximo de su capacidad, deberán poderse apilar hasta seis 
alturas por medio de dispositivos colocados en las esquinas superiores e inferiores del 
contenedor. Actualmente, los valores en contenedores modernos aumentan, de manera que 
se pueden apilar hasta ocho o nueve alturas. La carga máxima de apilamiento deberá estar 
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indicada en la placa CSC. Evidentemente, los contenedores apilados tendrán que ir bien 
asegurados para evitar los corrimientos y caídas de éstos. En portacontenedores de grandes 
dimensiones, dentro de las bodegas los apilamientos pueden llegar hasta tener de nueve a 
doce alturas, entonces se puede dar el caso de tener que cargar los contenedores solamente a 
la mitad.  
Las paredes deberán soportar una carga uniformemente repartida de 0.4 veces la carga útil 
autorizada; en las paredes laterales esta carga será 0.6 veces. 
Referente a la carga transversal máxima, según los estándares de la ISO debe ser de 75 kN a 
cada lado.   
La parte superior del contenedor, el techo, deberá soportar una carga uniformemente 
repartida de 200 kg aplicados en una superficie de 600 x 300 mm. Nunca se podrá cubrir el 
techo con más carga. 
 
2.4 Identificación: 
El sistema de identificación para los contenedores viene determinado actualmente por la 
norma ISO 6346. Este sistema identifica y facilita información perteneciente a los 
contenedores destinados al transporte de mercancías.  
La norma establece los elementos siguientes: 
-Sistema de identificación del contenedor mediante: 
 · Código del propietario: tres letras 
 · Identificador del tipo de equipamiento: una letra 
 · Número de serie: seis cifras 
 · Dígito de control: una cifra 
Código del propietario: formado por tres letras mayúsculas que designan al propietario o al 
principal operador del contenedor. Es un código único y debe estar registrado en el BIC 
(Oficina Internacional de Contenedores).  
Identificador del tipo de equipamiento: consiste en una letra mayúscula que indica la categoría 
del equipo: 
Fig.2 Identificación de un contenedor 
de la compañía Hapag-Lloyd Fuente: 
Hapag Lloyd 
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-U: contenedores de transporte que cumplen la normativa ISO 
-J: equipos movibles asociados a los contenedores 
-Z: remolques o bastidores 
Número de serie: consiste en seis dígitos numéricos asignados por el propietario u operador. Si 
el número de cifras significativas no llega a ser seis se añadirán ceros delante del número hasta 
llegar a las seis cifras.  
Dígito de control: el objetivo de este dígito es proporcionar un medio de verificación de la 
transmisión del código del propietario y del número de serie. Es un dígito de gran importancia 
ya que verifica la correcta escritura en el ingreso a sistemas asistidos para ordenadores. Se 
calcula mediante el procedimiento explicado a continuación: 
-Se atribuyen valores numéricos a las letras del código de propietario, identificador de 
categoría y número de serie según las siguientes equivalencias: 
A B C D E F G H I J K L M 
10 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 23 24 
             
             N O P Q R S T U V W X Y Z 
25 26 27 28 29 30 31 32 34 35 36 37 38 
  
 
El número de serie tendrá el mismo valor equivalente.  
A continuación cada valor numérico equivalente se tendrá que multiplicar por un factor de 
ponderación comprendido entre 20 y 29. El primer valor del código del propietario se 
multiplicará por 20, y así respectivamente hasta llegar a la última cifra del número de serie la 
cual se multiplicará por 29. Se suman todos los productos obtenidos y el número final se 
dividirá entre 11. El resto de la división efectuada corresponderá a un valor, la cifra de control.  
 
Resto 
Dígito de 
control 
0 0 
1 1 
2 2 
3 3 
Tabla 1 Equivalencia de valores numéricos y letras Fuente: Propia 
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4 4 
5 5 
6 6 
7 7 
8 8 
9 9 
10 0 
 
 
Es muy recomendable evitar poner números de serie a los contenedores que den como 
resultado de resto la cifra 10 ya que entonces se podría duplicar la cifra 0 al ser 10 o 0 el resto.  
 Ejemplo de cálculo de dígito de control: 
 
 
 
 
 
código del 
propietario 
W W W U 2 6 0 3 3 5 
factor 
equivalente 
35 35 35 32 2 6 0 3 3 5 
factor de 
ponderación 1 2 4 8 16 32 64 128 256 512 
resultado 
del 
producto 35 70 140 256 32 192 0 384 768 2560 
 
           
 
 
Suma de los productos = 4437 
        Resto de la división 4437/11 = 4 
        Dígito de control = 4 
          
Todas estas marcas de identificación descritas anteriormente son obligatorias para 
contenedores de transporte de mercancías y recomendables para todos los otros equipos. 
Tabla 2 Correspondencia de la cifra de control Fuente: Propia 
Fig.3 Identificación de un contenedor Fuente: wkipedia 
Tabla 3 Tabla realizada para el cálculo del dígito de control Fuente: Propia 
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Además, la norma ISO 6346 también exige una identificación de las dimensiones y tipo de 
contenedor marcados con códigos en el exterior. 
Código de dimensiones: consta de dos caracteres alfanuméricos que indican las dimensiones 
del contenedor. El primer carácter indica la longitud y el segundo la anchura y altura.  
Las tablas siguientes indican los caracteres que se deben utilizar dependiendo de las 
características dimensionales del contenedor: 
 
 
De manera que el número 2 y el número 4 indicarían respectivamente contenedores de 20 y 
40 pies. El contenedor del cual hemos calculado el dígito de control, si nos fijamos en la 
fotografía, podemos ver que al ser 2 2 indica que es un contenedor de 20 pies, de 8’6’’ de 
altura y de 8 pies de anchura.  
Código de tipo: está representado por dos caracteres e indica el tipo de contenedor. El primer 
carácter es una letra que representa el tipo y el segundo es un número que se refiere a las 
peculiaridades del tipo de contenedor. Estos dos caracteres también vienen especificados en 
tablas: 
Tabla 4 Primer carácter Fuente: Norma ISO 6346 
Tabla 5 Segundo carácter Fuente: Norma ISO 6346 
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Si se necesitara un código para un contenedor cuya importante característica no viene 
determinada, se puede utilizar el código no asignado más elevado en el grupo apropiado. 
En el ejemplo que se ha tomado desde un principio, el código de tipo es G1, de manera que 
deducimos por las tablas que se trata de un contenedor de uso general sin ventilación con 
respiradero superior. 
Código de país: consiste en dos letras mayúsculas que indican el país donde se registra el 
contenedor y no la nacionalidad del propietario u operador. Es un código opcional. 
País Código País Código 
Algeria DZ Bulgaria BG 
Argentina AR Camerún CM 
Australia AU Canadá CA 
Bahamas BS 
Islas 
Caimán KY 
Bélgica BE Tchad TD 
Benin BJ Chile CL 
Bermudas BM China CN 
Brasil BR Colombia CO 
 
Tabla 6 Código de tipo Fuente: Norma ISO 6346 
Tabla 7 Código de país Fuente: Propia 
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Marcas de operación: son marcaciones operativas que tienen el objetivo de ofrecer 
información para la manipulación de contenedores.  
 
 
 
 
 
 
 
La masa bruta máxima (M.G.W) y la tara (TARE) son marcas obligatorias registradas sobre el 
contenedor en kilogramos y libras. Las otras dos marcas son opcionales y pertenecen al peso 
neto (NET) marcado en kilogramos y libras, y al volumen interno del contenedor (CU.CAP) 
marcado en metros y pies cúbicos. El peso bruto es el peso del contenedor cargado, la tara es 
el peso del contenedor sin carga y el peso neto es la capacidad de carga del contenedor, 
resultante de la diferencia entre peso bruto y tara.  
A parte de todas las marcaciones, existen una serie de señales que deben llevar impresas los 
contenedores dependiendo de ciertos factores. Los contenedores refrigerados deberán llevar 
una señal de advertencia de peligro eléctrico.   
 
 
 
 
 
Los contenedores también pueden llevar una señal informativa sobre la altura el contenedor, 
ésta es una señal rectangular con bordes negros con la inscripción numérica que en la parte 
superior determina la altura en metros y en la parte inferior en pies. Ésta señal se ubica en el 
ángulo inferior derecho del contenedor.  
Fig.4 Marcas de operación de un contenedor de 40’ Fuente: Container Handbook 
Fig.5  Señal de advertencia de peligro eléctrico Fuente: wikipedia 
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Si además el contenedor transporta mercancía peligrosa, deberá llevar como mínimo cuatro 
etiquetas identificativas de dicha carga. Han de estar colocadas en lugares bien visibles para 
poder identificar rápidamente la mercancía.   
 
2.5 Tipos de contenedores: 
Actualmente los contenedores marítimos pueden recibir una variedad de carga extraordinaria, 
para ello, se dividen en diversos tipos. La variedad de mercancía transportada ha evolucionado 
hasta nuestros tiempos vertiginosamente exigiendo así un lugar confortable dónde poder 
realizar el transporte, apareciendo de esta manera los diversos contenedores. Las medidas de 
éstos son las medidas estándar sea cual sea el tipo de contenedor utilizado.   
A continuación se presentarán según su finalidad: 
Contenedores de carga general ordinaria: 
Dry cargo container: son los contenedores más utilizados, destinados a transportar carga 
general. Son contenedores cerrados, estancos a la luz y al agua. Sus medidas en cuanto a 
longitud pueden ser de 20’ o 40’. Los contenedores cerrados son los más habituales, tienen 
puertas dispuestas en los extremos para cargar y descargar y ocupan toda la anchura. Pueden 
estar construidos de aluminio o de acero, generalmente siendo de acero. En el interior, el 
suelo está cubierto por tablones de madera.  
 
TIPO 
PESO 
CONTENEDOR 
MEDIDAS INTERIORES 
 
Peso 
bruto 
máximo 
(kg) 
Tara 
(kg) 
Longitud 
(m) 
Anchura 
(m) 
Altura 
(m) 
Capacidad 
(m3) 
20’ 24000 2370 5.898 2.352 2.394 33.20 
40’ 30480 4000 12.031 2.352 2.394 67.74 
 
 
Los dry cargo container tienen dos variantes, el high cube y el pallet wide. El high cube es un 
contenedor de mayor altura, de manera que aumenta la cubicación.  En lugar de tener una 
altura máxima de 8’6’’, alcanza los 9’6’’ de altura.  En general los high cube suelen ser de 40’ 
Tabla 8 Peso y medidas interiores contenedor dry Fuente: propia 
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de longitud, incluso algunos de 45’; son ideales para el transporte de grandes mercancías de 
poco peso. Uno de los inconvenientes que pueden surgir es a la hora de apilarlos ya que su 
mayor altura puede limitar el número de contenedores. También surgen limitaciones a la hora 
de realizar el transporte vía terrestre, teniéndose que utilizar chasis especiales en muchas 
ocasiones.   
TIPO 
PESO 
CONTENEDOR 
MEDIDAS INTERIORES 
 
Peso 
bruto 
máximo 
(kg) 
Tara 
(kg) 
Longitud 
(m) 
Anchura 
(m) 
Altura 
(m) 
Capacidad 
(m3) 
40’ 30480 3980 12.031 2.352 2.698 76.30 
45’ 30480 4800 13.544 2.352 2.698 86.00 
 
 
La banda amarilla y negra superior se utiliza para alertar sobre la altura del contenedor.   
 
 
 
 
 
 
El Pallet Wide es un contenedor de anchura mayor a la habitual, el cual ofrece unas 
dimensiones interiores de ancho de 2426 mm. Una de las ventajas principales es que permite 
colocar dos pallets de 1200 mm a lo ancho. Pueden originar problemas en las guías de las 
bodegas ya que éstas están diseñadas para una anchura determinada.  
Open top: son contenedores que tienen la parte del techo abierta, cubierta por lonas de 
plástico. Se destina a transportar maquinaria pesada y voluminosa difícil de ser introducida en 
un contenedor estándar por sus dimensiones. Las medidas más utilizadas son de 20’ y 40’. 
Las paredes son de acero corrugado y el suelo normalmente de madera. La lona debe ser 
mínimamente resistente y va fijada con anillas metálicas situadas en la parte superior del 
Tabla 9 Peso y medidas interiores contenedor High cube Fuente: propia 
Fig.6 Señalización superior de advertencia de la altura 
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contenedor.  Cuando las anillas ya están firmes se pasa un cable a través de ellas para asegurar 
la carga y no sufrir manipulaciones. 
 
 
 
 
 
 
 
Las medidas de los contenedores Open top son las siguientes: 
 
TIPO 
PESO 
CONTENEDOR 
MEDIDAS INTERIORES 
 
Peso 
bruto 
máximo 
(kg) 
Tara 
(kg) 
Longitud 
(m) 
Anchura 
(m) 
Altura 
(m) 
Capacidad 
(m3) 
20’ 24000 2580 5.629 2.212 2.311 32.00 
40’ 30480 4290 11.763 2.212 2.311 65.40 
 
 
Open side: son contenedores con aperturas laterales para la carga de volúmenes que no 
pueden cargarse por las puertas convencionales. Las aperturas pueden estar en uno o en 
ambos lados. Pueden ser de 20’ o 40’ y los laterales pueden cerrarse con lonas o bien con 
puertas.  
 
  
 
 
 
 
Fig.7 Contenedor Open top Fuente: aeropac 
Tabla 10 Peso y medidas interiores contenedor Open top Fuente: propia 
Fig.8 Contenedor Open side Fuente: Naus group 
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Flat rack: son contenedores también conocidos como plataformas. No tienen techo y pueden o 
no tener laterales; si los tiene, éstos pueden ser abatibles. Permiten la carga de máquinas o 
vehículos sobredimensionados. El suelo está reforzado con placas de acero y contiene una 
serie de puntos de anclaje para asegurar la carga en el suelo, en los raíles laterales y en los 
postes de esquina. Los puntos de anclaje pueden soportar hasta cargas de 2000 kg en 
plataformas de 20’ y 4000 en plataformas de 40’.  
Es posible combinar más de una plataforma para crear una superficie mayor y transportar 
cargas más voluminosas.  Cuando las plataformas no están ocupadas se pueden apilar para 
ahorrar espacio al ser transportadas. Una vez cargadas deben ir en la parte superior dentro de 
la bodega o de cubierta, por este motivo el flete será superior.  
 
 
 
 
 
 
 
TIPO 
PESO 
CONTENEDOR 
MEDIDAS INTERIORES 
 
Peso 
bruto 
máximo 
(kg) 
Tara 
(kg) 
Longitud 
(m) 
Anchura 
(m) 
Altura 
(m) 
Capacidad 
(m3) 
20’ 30480 2900 5.624 2.236 2.234 27.90 
40’ 34000 5870 11.786 2.236 1.968 51.90 
 
 
 
Jaula: son contenedores plataforma sin paredes ni techo dónde la carga es protegida con una 
serie de barras horizontales. Algunas jaulas se denominan livestock ya que se emplean para 
transportar animales vivos. Éstos deben tener una excelente ventilación y un fácil acceso para 
la manutención de los animales.  
Fig.9 Contenedor Flat rack con extremos 
fijos Fuente: OPDR Shipping 
Fig.10  Plataforma Fuente: Selotrans 
Tabla 11 Peso y medidas interiores contenedor Flat rack Fuente: propia 
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Contenedores especiales: 
Contenedor cisterna: son contenedores destinados al transporte de granel líquido, gases a 
presión y mercancías pulverulentas. Constan de una cisterna diseñada para la carga a la cual 
transportarán, introducida en un marco de acero de medidas estándar, bien de 20’ o de 40’. El 
material de la cisterna viene determinado por las características de la sustancia que se cargará. 
La cisterna contiene diversos accesorios incorporados, dependiendo del método de carga y 
descarga, además de un dispositivo para regular la temperatura de la carga.   
Los productos a transportar pueden ser peligrosos o libres de riesgo. Las cisternas destinadas a 
transportar líquidos no peligrosos vienen determinadas por el código de grupo “TN”. Los 
códigos T0, T1 y T2 indican respectivamente las presiones mínimas de 45 kPa, 150 kPa y 265 
kPa. En cambio, las cisternas destinadas a transportar líquidos peligrosos vienen determinadas 
por el código TD. Los códigos T3, T4, T5 y T6 indican respectivamente las presiones mínimas de 
150 kPa, 265 kPa, 400 kPa y 600 kPa.  
A las cisternas destinadas a transportar gases se les asigna el código de grupo TG y contiene los 
códigos T7, T8 y T9. Los códigos T7 y T8 reflejan las presiones mínimas de 910 kPa y 2200 kPa, 
mientras que el T9 aún no tiene ningún valor asociado.  
Las cisternas siempre deben ir cargadas como mínimo al 80% por razones de seguridad, y no 
llenar más del 95% como máximo, para dejar espacio para la posible expansión. Es muy 
importante limpiar muy bien la cisterna una vez haya sido descargado el producto, sobre todo 
si la siguiente carga es distinta.  
 
TIPO 
PESO 
CONTENEDOR 
MEDIDAS EXTERIORES 
 
Peso 
bruto 
máximo 
(kg) 
Tara 
(kg) 
Longitud 
(m) 
Anchura 
(m) 
Altura 
(m) 
Capacidad 
(m3) 
20’ 30480 4190 6.058 2.438 2.438 26 
 
 
 
 
Tabla 12 Peso y medidas interiores contenedor cisterna Fuente: propia 
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Bulk container: este tipo de contenedor se destina al transporte de granel sólido como el 
azúcar. Son contenedores prácticamente idénticos a los estándares excepto por las aberturas 
que poseen en la parte superior para la carga del contenedor y en los extremos para el 
vaciado. Para poder acceder fácilmente a las aberturas superiores, muchos contenedores 
tienen una escalera en el costado. Para realizar la descarga se suele hacer mediante la fuerza 
de la gravedad, de manera que el contenedor se inclina con plataformas elevadoras.  
Con el fin de prevenir el contacto de la carga con las paredes del contenedor se introduce un 
revestimiento y se fija. Éste puede ser tanto reutilizable como de un solo uso.  
 
 
 
 
 
 
 
 
Térmicos: los contenedores térmicos vienen divididos en tres tipos; los que son con 
aislamiento térmico, los calorífugos y los refrigerados (reefers). Son contenedores destinados 
al transporte de cargas perecederas, de manera que pueden ser calentados o refrigerados.  
-Con aislamiento: los contenedores con aislamiento se caracterizan por tener 
construidas las paredes, las puertas, el suelo y el techo con materiales aislantes con tal 
Fig.11 Contenedor cisterna Fuente:OPDR Shipping 
Fig.12 Aberturas superiores de un Bulk container para la carga/descarga 
Fuente: Container Handbook 
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de disminuir la transmisión de calor entre el interior y el exterior. Son utilizados para el 
transporte de mercancías que necesiten mantener una temperatura determinada, 
como pueden serlo las plantas vivas, frutas, verduras… 
La temperatura del contenedor se controla mediante unidades externas de 
refrigeración, de manera que no lleva anexado ningún equipo. El buque suministra aire 
frío al contenedor mediante una toma, y por otra deja ir el aire caliente.  
 
 
 
 
 
 
 
-Calorifugados: son contenedores preparados para recibir calor mediante el empleo de 
electricidad o vapor.   
-Refrigerados (reefers): son contenedores destinados al transporte de mercancías 
refrigeradas o congeladas. Las medidas son de 20’ o 40’, aunque la mayoría son de 40’. 
En cuanto al material utilizado para la fabricación de estos contenedores, se usa 
aluminio para el exterior, acero para el interior y fibra de vidrio o aluminio para las 
paredes aislantes. Pueden llegar a la temperatura de -30°. 
Los contenedores refrigerados cuentan con un equipo de refrigeración incorporado, 
aunque deben ir conectados al buque o en la terminal, a una red eléctrica. Algunos 
contenedores están equipados con un sistema de agua refrigerante el cual es utilizado 
cuando el contenedor se sitúa debajo de cubierta sin la ventilación adecuada. Debido 
al elevado precio de este sistema, actualmente se utiliza la ventilación para eliminar el 
calor almacenado. 
A la hora de estibar la mercancía, se debe hacer cuidadosamente intentando que haya 
espacio entre la carga pero sin dejar espacios vacíos muy grandes, de manera que 
Fig.13 Contenedor térmico con aislamiento 
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pueda circular el aire correctamente.  La carga no debe almacenarse nunca por encima 
de la línea de carga roja.  
El contenedor cuenta con un sistema de deshumidificación que garantiza un nivel 
óptimo de humedad dentro del contenedor.  
Para el empaquetado en cajas, éstas deben tener orificios simétricos tanto en la parte 
inferior como superior para que el aire pueda circular de manera correcta, ya que el 
aire que se sitúa en la parte inferior se desplaza hacia arriba. Dependiendo del 
producto que se transporte, se calcularán la cantidad, localización, tamaño y forma de 
los orificios de ventilación.  
Hay dos modos de carga para los productos refrigerados: en bloque y en palés.  
-Estiba en bloque: se deben apilar todos los productos como si de un bloque sólido se 
tratara. No deben quedar espacios libres, y si los hubiera, se tienen que rellenar con 
entramado de estiba o cartón. 
-Estiba en palés: los palés recomendados son de 40’’ x 48’’ (100 x 120 cm). Para 
garantizar una distribución uniforme del peso se deben apilar las cajas una encima de 
otra, de manera que las esquinas de cada caja estén en contacto directo con el palé. El 
aire tiene que poder circular libremente entre las cajas. Referente al material, no se 
utilizarán palés de envasado retráctil, palés de papel, bandejas de poliespan, bolsas de 
plástico o materiales similares ya que bloquean el paso del aire. Si se envolvieran los 
palés con plástico con tal de proporcionar estabilidad, se debe evitar envolver la parte 
inferior y superior de las cajas.  
 
 
 
 
 
 
 
Fig.14 Cajas apiladas sobre un palé con los orificios 
correspondientes para la ventilación de la carga 
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A la hora de realizar la carga es muy importante la temperatura ambiente. Si ésta es 
más alta que la de la carga y se está operando con las puertas abiertas, no se podrá 
regular adecuadamente la temperatura de la carga. Si entra aire caliente a la unidad la 
humedad se condensa y acaba convirtiéndose en hielo.  
Para el transporte de frutas y verduras, mercancías que cada vez se transportan más, 
se utiliza la conocida atmósfera controlada. La atmósfera controlada consiste en una 
técnica de conservación en la que se modifica la composición gaseosa de la atmósfera. 
Se regulan variables físicas del ambiente como la temperatura, la humedad y la 
circulación del aire. Es una atmósfera empobrecida en oxígeno y enriquecida en 
dióxido de carbono. La atmósfera controlada ralentiza las reacciones bioquímicas 
provocando una mayor lentitud en la respiración, retrasando así la maduración.  
 
El uso de los compresores “scroll” o espiral ha significado un gran avance tecnológico 
en el transporte de temperatura controlada. Este ofrece fiabilidad, reducción de peso, 
mayor eficiencia, menor ruido y un mantenimiento mucho más fácil. Proporciona un 
control de temperatura muy preciso. 
También resulta muy útil el sistema de aportación de aire del suelo, ya que en 
transporte de cargas muy sensibles se requiere una distribución del aire frío muy 
correcta. Al mismo tiempo, se absorbe el calor desprendido por la carga antes de que 
pueda ser recuperado por la unidad.  
Los microprocesadores utilizan un algoritmo para el control de temperatura del aire, 
ya que resulta muy exacto. 
Actualmente para el registro de temperaturas se utiliza el data logger. Es un sistema 
digital basado en un chip que registra la temperatura de cada instante. Se puede 
recuperar toda la información descargándola a un ordenador para obtener las 
temperaturas suministradas durante todo el transporte. A parte de este sistema, 
muchas empresas deciden por su cuenta añadir una caja a la carga, la cual contiene un 
dispositivo Ryan, encargado de medir la temperatura que se suministra.  
Es muy posible que se desee conocer la temperatura de alguna zona del contenedor en 
concreto, por eso muchos contenedores poseen sensores. Estos sensores se conectan 
a la mercancía de manera que se da una temperatura de esa parte en concreto. 
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Siempre que sea posible, los sensores se conectarán en la línea de crujía del 
contenedor.  
A continuación se muestran las medidas de los contenedores refrigerados: 
 
 
 
 
 
 
Ventilados: los contenedores ventilados se emplean para mercancías que necesitan estar 
ventiladas durante su transporte para mantener su estado en perfectas condiciones. Son 
contenedores convencionales, de 20’ y 40’, a los que se les ha dotado de aberturas superiores, 
intermedias y/o inferiores para la circulación del aire. La mayor parte de carga orgánica con 
alta tendencia a soltar vapor de agua, como el café, se transporta con contenedores 
ventilados. Hay dos variantes básicas de contenedores ventilados: 
-Contenedores con ventilación natural que utilizan diferencias de presión interna y 
externa para el intercambio de aire. El aire caliente sube dentro del contenedor 
situándose en la parte superior y escapa por las ranuras del techo. Entonces el aire frío 
entra del exterior a través de la ventilación del suelo. 
-Contenedores con ventilación forzada que utilizan ranuras y conductos de ventilación 
para conseguir el intercambio de aire necesario.  
Normalmente las ranuras destinadas a la ventilación están construidas de manera que 
asemejan un laberinto. Son construidas de esta manera para evitar penetraciones de sprays o 
precipitaciones.  
La norma ISO 6346 de enero de 1996 clasifica los contenedores ventilados con el código de 
tipo V, siendo: 
- VO: sistema de ventilación no mecánico con abertura de aireación en la parte superior 
e inferior del espacio libre de carga. 
TIPO 
PESO 
CONTENEDOR 
MEDIDAS INTERIORES 
 
Peso 
bruto 
máximo 
(kg) 
Tara 
(kg) 
Longitud 
(m) 
Anchura 
(m) 
Altura 
(m) 
Capacidad 
(m3) 
20’ 24000 3050 5.449 2.290 2.244 26.70 
40’ 30480 4520 11.690 2.250 2.247 57.10 
Tabla 12 Peso y medidas interiores contenedor refrigerado Fuente: propia 
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- V2: sistema de ventilación mecánica situado en el interior. 
- V4: sistema de ventilación mecánica situado en el exterior.  
 
Flexitank: los contenedores llamados flexitank son bolsas o tanques flexibles instalados dentro 
de contenedores estándar de 20’ capaces de almacenar desde 10000 hasta 24000 litros de 
producto. Resulta muy útil para transportar todo tipo de líquidos y productos químicos no 
peligrosos. Al retirar la bolsa flexitank el contenedor vuelve a ser un contenedor para 
productos secos.  
Dependiendo de la densidad del producto se escogerá el tamaño del flexitank; por ejemplo, 
para transportar aceite de palma lo más común es utilizar un flexitank de 21000 litros mientras 
que para llevar aceite de oliva escogemos uno de 22000 litros.  
Los flexitanks reutilizables eran muy comunes al principio de ser comercializados; necesitaban 
ser limpiados antes y después de cada uso. Por este inconveniente se empezaron a ofrecer 
flexitanks de un solo uso, de manera que al exportador se le garantiza que no habrá ningún 
tipo de contaminación por residuos anteriores.  
En el mercado nos podemos encontrar flexitanks multicapa, monocapa y bicapa. Los multicapa 
se fabrican con 4 o 5 capas de polietileno, de manera que cada capa resulta muy fina y flexible 
pero fácil de romper. Los monocapa sólo tienen una capa de polietileno, mucho más gruesa y 
menos flexible, aunque es muy probable que se produzcan roturas en las esquinas por exceso 
de fuerza. Finalmente los flexitank bicapa resultan de la unión de los dos anteriores. Están 
fabricados con una capa de polietileno dura, fina y flexible recubierta de una segunda capa que 
protege a la anterior de las irregularidades del contenedor. 
Referente a la carga y descarga de los flexitanks, puede ser superior o inferior. En el caso de la 
carga/descarga superior, el flexitank viene dotado de una válvula en la parte superior, dónde 
se deberá conectar la manguera. Por otro lado, en la carga/descarga inferior la válvula está 
situada en la parte inferior del flexitank y pasa a través del mamparo, dónde es más fácil y 
seguro conectar la manguera. El proceso de carga es muy simple, consta en abrir la puerta 
derecha del contenedor, colocar la bomba a la válvula y después de 30 minutos 
aproximadamente ya está lleno. El proceso de descarga puede tardar entre 30 y 60 minutos, 
dependiendo de la capacidad de la bomba y de la viscosidad del producto.   
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Fig.15 Flexitank Fuente: cst container 
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3. EQUIPAMIENTOS Y MANIPULACIÓN 
3.1 Estiba: 
La estiba, junto con la sujeción de la carga, son dos factores sumamente importantes para la 
seguridad de la vida humana en la mar. La incorrecta práctica de éstas dos puede comportar 
graves accidentes y pérdidas. Por este motivo, la Organización Marítima Internacional ha 
publicado directrices en forma de resoluciones aprobadas por el Comité de Seguridad 
Marítima para afrontar los problemas y riesgos que pueden manifestarse.  
3.1.1 Estiba en el contenedor: 
Los contenedores marítimos deben estar construidos para soportar resistencia y durabilidad 
estructuralmente. Las partes más fuertes y resistentes de los contendores son el suelo y las 
cantoneras, “corner post”. Para soportar el peso de las mercancías el suelo debe ser 
suficientemente fuerte. Las cantoneras adquieren un papel muy importante a la hora de apilar 
contenedores. Los daños que sufren las mercancías transportadas en contenedor son 
habitualmente debidos a la deficiente estiba y sujeción de la carga. En un pasado la estiba y 
fijación de la carga se realizaba de acuerdo con el principio siguiente: “estiba y trincaje para las 
peores condiciones”, lo cuál utilizaban los cargadores, operadores portuarios y responsables 
de la estiba.  
Previamente a la carga se debe comprobar que el contenedor está en perfectas condiciones 
exterior e interiormente cerciorándose de principios fundamentales:  
Exterior 
- El contenedor no ha de presentar grietas o agujeros en su revestimiento exterior. 
- Las puertas han de funcionar bien y las juntas y dispositivos de cierre han de estar en 
buen estado. 
- En contenedores open top y open side las lonas deben estar bien dispuestas, ajustadas 
convenientemente y no presentar defectos. Las cuerdas han de quedar debidamente 
sujetas, sin cabos deteriorados. 
- En contenedores open top las cerchas del techo se han de ajustar por completo y 
correctamente, lo mismo debe ocurrir en los teleros de los flats. 
- Se deben retirar los rótulos exteriores del contenedor referentes a la carga anterior 
para evitar confusiones y posibles multas. 
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- En contenedores frigoríficos se inspeccionarán si todos los elementos de refrigeración 
funcionan correctamente, se anotarán temperaturas y se comprobará que la 
temperatura esté ajustada correctamente a la clase de carga. 
Interior 
- El contenedor debe estar limpio, sin residuos de ninguna clase ni clavos salientes y 
otros objetos duros que podrían dañar la carga. 
- El contendor ha de tener un olor neutral. 
- Cuando se trata de mercancías muy sensibles hay que revestir el contenedor con papel 
o plástico. 
- El contenedor debe estar seco. Si aparece agua de condensación o rocío hay que 
limpiarlo para evitar daños de corrosión en la carga. 
- Debe ofrecer estanqueidad. Las filtraciones de luz indican agujeros, grietas, roturas y 
elementos de sujeción flojos o faltantes. 
- Al cargar mercancías que entrañan peligro de dañar el contenedor por derrames y/o 
infestándolo con olores pestilentes, se debe procurar protegerlo con un revestimiento 
de plástico y absorbentes. 
A la hora de cargar un contenedor se deben tener en cuenta las reglas generales para la estiba 
de mercancía en un contenedor.  
Es muy importante la correcta distribución de los pesos cuando se carga la mercancía. Debe 
ser planificada adecuadamente con tal de evitar daños y posibles reclamaciones.  
Un contenedor está diseñado para soportar un peso máximo por pie lineal, éste suele ser de 
1125 kg. Si se distribuye el peso incorrectamente lo más probable es que aparezcan daños y 
roturas. Los tres casos más habituales son: 
- Concentración de pesos en los extremos, se produce una rotura en la parte superior 
central del contenedor. 
- Concentración del peso en un extremo del contenedor, se produce un corrimiento 
lateral de todas las mercancías. 
- Concentración del peso en el centro del contenedor, se produce una rotura por la 
parte inferior central del contenedor.  
Se deben respetar los pesos máximos designados para cada tipo de contenedor y nunca 
sobrecargarlos. 
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La carga dentro del contenedor debe estibarse evitando espacios vacíos que permitan el 
corrimiento de la carga en los balances y cabezadas del buque. La mercancía se estibará 
colocando la carga pesada abajo y la más ligera arriba. Se debe intentar que quede estibada de 
manera que no sea posible su movimiento, y si quedan espacios libres se deberá trincar con las 
argollas que hay en el suelo o con relleno de material de apoyo. Los materiales de apoyo más 
comunes  en la estiba son los siguientes: 
- Madera: debe estar seca, limpia, sin nudos ni grietas que afecten a la fuerza o al 
clavado. Normalmente se usa como cubierta, bloqueo, refuerzo o tabique entre 
mercancías. 
- Tablero: debe estar seco y limpio. Actúa como tabique de separación, división o 
cubierta auxiliar. Los clavos utilizados deben ser del tamaño adecuado y empujar en 
sentido longitudinal. En el suelo deberán penetrar un mínimo de 2/3 del espesor.  
- Atadura: rígida y pesada, utilizada para separar la carga y asegurar piezas pesadas y 
poco manejables. Se debe tensar correctamente para su máxima efectividad.  
- Fibra de papel: disponible en láminas, rollos, etc. Usada como divisor, cubierta o 
partición. La resistencia a la humedad tiene que estar asegurada ya que si se produce 
condensación, la fibra de papel pierde su estabilidad estructural y su función de 
refuerzo. 
- Hinchables: en caucho o papel. Se puede utilizar reiteradamente. Su coste es elevado y 
se recomienda utilizarlo en espacios vacíos de menos de 50 cm. Se utilizan para 
bloques ligeros. 
 
Se tendrá en cuenta la carga máxima a colocar en todo momento, se cargará siempre primero 
todo el suelo. Los pesos han de quedar distribuidos por igual en todo el suelo ya que si al 
suspenderlo con el spreader se quedara desnivelado, podría haber dificultades para 
introducirlo en las guías de las celdas.  
Fig.16 Bolsa hinchable Fuente: infocomercial 
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Se deberá ajustar el centro de gravedad de la carga lo más cerca posible al centro del 
contenedor. Esto resultará muy efectivo cuando haya pocos bultos de carga pero muy 
pesados.  
Nunca se deberá estibar una mercancía sobre otra que tenga el embalaje dañado, y si hay 
mercancías que puedan tener embalajes punzantes o que puedan dañar se tienen que colocar 
separadamente.  
La mercancía húmeda no debe colocarse sobre o junto a mercancía seca. Los embalajes que 
contengan líquidos se colocarán más altos, con una doble altura de soportes inferiores.  
Se deben seguir todas las instrucciones de estiba y manipulación de la carga descrita en el 
embalaje, tales como, “this side up”- este lado hacia arriba.  
No se estibarán mercancías junto con otras que puedan contaminarse por su olor penetrante 
como las pieles, los cítricos, ajos, alquitrán, etc. 
En cuanto a mercancías peligrosas cargadas en contenedores se ajustarán a las normas de la 
OMI referentes a la posición con respecto a otras a bordo, además llevarán etiquetas 
reglamentarias de identificación de mercancía.  
Cuando el contenedor está totalmente cargado, se cierran y precintan las puertas 
adecuadamente, el precinto y el número del contenedor tendrán que estar registrados en 
todos los documentos afectos a ese embarque. En el caso del open top se debe cerrar 
cuidadosamente la lona que ejerce de techo del contenedor. Tendrá que estar incluida toda la 
documentación relativa a las mercancías introducidas y que sea necesaria en el punto de 
destino final.  
Clima y condensación: 
El contenedor es un medio estanco que permite resguardar la carga contra la lluvia, la nieve y 
la humedad atmosférica. De esta manera la carga solamente puede verse afectada por el 
cambio de la temperatura exterior. Si la temperatura interior no está regulada de ninguna 
manera, tenderá a nivelarse con la temperatura exterior. Así se forman las pequeñas gotas de 
agua que aparecen en la superficie relativamente fría en cuanto el aire ya no puede admitir 
más vapor del que contiene. Esta sudoración de las mercancías produce daños en la carga del 
contenedor, daños como oxidación, decoloraciones y manchas, formación de mohos, 
conglutinación de cajas de cartón, desprendimiento de etiquetas, etc.   
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Existen dos formas de condensación que perjudican a la carga: exudación del contenedor y 
exudación de la propia carga. Las causas son diversas y afectan de modo distinto.  
Las dos condiciones necesarias para que aparezca condensación son la existencia de una 
fuente de humedad y un descenso de la temperatura. Las fuentes de humedad pueden ser: la 
misma carga, la madera de estiba, los embalajes, los pallets y el aire embalado con las 
mercancías. El descenso de la temperatura se puede deber a un cambio de la temperatura 
exterior o por un cambio de la temperatura de la carga, el autocalentamiento. 
Para prevenir este problema se pueden tomar las siguientes precauciones:  
- Estibar la carga seca. Cuando haya mercancías con alto contenido de humedad no se 
deben cargar con mercancías sensibles a la misma.  
- Cuando se utiliza el cartón como embalaje éste puede contener humedad. Se debe 
mantener la propia humedad por debajo del 12% ya que entonces el peligro de 
propagación es mínimo. 
La madera del embalaje, de la estiba, los pallets y vigas de dentro del contenedor 
deben estar curadas y secas, se puede aceptar una humedad propia del 18%. 
- Los envoltorios de plástico deben ir sellados sin humedad en su interior o con 
producto absorbente del tipo gel silícico. Este gel resulta ser muchas veces ineficaz 
debido a que en condiciones extremas empieza a desprender humedad y para 
conseguir efectividad se necesita una gran cantidad de producto.  
Las cargas metálicas pueden ser recubiertas con pinturas para evitar corrosiones.    
- Utilizar desecantes y preservantes de moho. En la figura 16 se puede observar un 
sistema consistente en una bolsa larga la cual se coloca entre el corrugado de las 
paredes del contenedor para absorber la humedad interna del microclima.  
 
 
 
 
 
 
 
 
Fig. 17 Desecante en forma de bolsa Fuente: logismarket 
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3.1.2 Estiba de mercancías peligrosas: 
Mercancías peligrosas se consideran aquellas que son capaces de producir un riesgo 
predecible para la seguridad y la salud mientras son transportadas dentro de una transacción 
comercial designada como tal.  
En 1929 se recomendó en la conferencia internacional sobre la seguridad de la vida humana en 
la mar la creación de una regulación referente al transporte de dichas mercancías. En 1956 el 
comité de mercancías peligrosas de las Naciones Unidas redactó un informe referente a la 
clasificación, la enumeración, el etiquetado y los documentos necesarios para el transporte de 
las mismas. La Organización Marítima Internacional estudió la opción de redactar un código 
único internacional, de manera que el comité de seguridad de la IMO formó un grupo de 
expertos de distintas nacionalidades para realizar el proyecto. Una vez realizado se recomendó 
a los estados miembros a adoptarlo y tomarlo como base en las reglamentaciones propias.  
El Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar de 1974, enmendado 
en 1997, publicó 4 volúmenes referentes al transporte de mercancías peligrosas. El Código 
IMDG, International Maritime Dangerous Goods, es el código redactado por la IMO para la 
regulación del transporte marítimo, manipulación y estiba de mercancías peligrosas. El 
Capítulo VII del SOLAS trata el Código IMDG.  
Las mercancías peligrosas se dividen en las siguientes clases: 
Clase 1.- Explosivos 
Clase 2.- Gases: comprimidos, licuados o disueltos a presión  
Clase 3.- Líquidos inflamables 
       3.1.- Punto inflamación ˂ -18°C 
       3.2.- ˂ -18°C ≤ P.I ˂ 23°C 
       3.3.-  23°C ≤ P.I ˂ 61°C 
Clase 4.1.- Sólidos inflamables 
Clase 4.2.- Sólidos inflamables y otras sustancias susceptibles de experimentar combustión 
espontánea 
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Clase 4.3.- Sólidos inflamables y otras sustancias que en contacto con el agua desprendan 
gases inflamables 
Clase 5.1.- Sustancias o agentes 
comburentes 
Clase 5.2.- Peróxidos orgánicos 
Clase 6.1.- Sustancias venenosas 
Clase 6.2.- Sustancias infecciosas 
Clase 7.- Sustancias radioactivas 
Clase 8.- Sustancias corrosivas 
Clases 9.- Sustancias peligrosas varias  
 
 
 
Las siguientes reglas del convenio tratan el embalaje, el marcado y etiquetado, los 
documentos, las prescripciones de estiba  y el transporte de explosivos en buques de pasaje.  
A continuación se analizará la forma de estibar las mercancías peligrosas en contenedores 
según indica el código IMDG y las recomendaciones que hace la IMO.  
Siempre durante las operaciones de carga y descarga se adoptarán medidas adecuadas para 
proteger al buque y a las personas que se encuentran a bordo contra los accidentes. Según la 
naturaleza y la cantidad de las mercancías peligrosas transportadas se proporcionarán cierto 
número de aparatos respiratorios así como juegos de indumentaria protectora resistente a la 
acción de productos químicos que cubran toda la piel y no quede ninguna parte del cuerpo al 
descubierto. Este equipo se proporcionará como complemento del equipo reglamentario 
prescrito por la lucha contra incendios. 
Con tal de realizar una buena estiba el Código IMDG presenta las reglas de segregación entre 
mercancías peligrosas en el cuadro de segregación que se puede observar en la figura 18. La 
segregación es necesaria ya que hay sustancias que pueden experimentar reacciones químicas 
al entrar en contacto con otras sustancias, otras pueden producir la rápida propagación de 
Fig.18 Etiquetas de mercancías peligrosas según el SOLAS 
Fuente:  SOLAS 
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incendio y muchísimas otras son incompatibles. El cuadro de segregación nos determina si 
materiales de diferente clase y peligrosidad pueden cargarse en un mismo contenedor.  
 
 
 
Los números que aparecen en el cuadro remiten a las siguientes expresiones: 
1. “A distancia de” 
2. “Separado de” 
3. “Separado por todo un compartimento o toda una bodega de” 
4. “Separado longitudinalmente por todo un compartimento intermedio o toda una 
bodega intermedia de” 
X.   No hay recomendación general 
*.   Segregación según grupos de compatibilidad 
  
Fig. 19 Cuadro de segregación Fuente: propia 
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Los contenedores con mercancías peligrosas deberán ir estibados en cubierta lo más lejos 
posible de la habilitación. Se deberán situar a una distancia superior a 4.8 metros de distancia, 
tanto longitudinal como transversalmente con respecto a todas las posibles fuentes de ignición 
del buque. Si el contenedor lleva mercancía contaminante del mar, se estibará 
preferentemente bajo cubierta, y si no fuera posible se estibará en cubierta en un lugar 
protegido.  
Las sustancias que pueden desprender gases tóxicos en cantidades suficientes para afectar a la 
salud no serán estibadas en lugares dónde se puedan extender a lugares habituales, zonas de 
trabajo o sistemas de ventilación. Deberán ir estibadas en espacios ventilados mecánicamente 
si el buque dispone de ellos o en cubierta. 
Todos los contenedores que transporten mercancías peligrosas tienen que llevar en un sitio 
bien visible las etiquetas correspondientes del código.  
Dentro del contenedor deben ir estibadas muy cuidadosamente, intentando que no haya 
posibilidad de correrse, volcarse o derramarse. Como ayuda se utilizarán elementos de trincaje 
como los sacos hinchables, madera de estiba, viruta sintética, etc. Se tendrá que confeccionar 
un plano de estiba especial donde se indique la posición que ocupan las mercancías peligrosas 
y el código de éstas.  
En cuanto al transporte de mercancías peligrosas en contenedores tanque se deberá evitar la 
formación de superficies libres. Una vez lleno deberá quedar una cámara de aire para su 
expansión, sin ser ésta inferior a 2.5% del volumen total, dependiendo de la peligrosidad.   
Si previamente a la carga se observan deterioros, fugas o filtración del contenido, no se podrá 
aceptar para el embarque mientras no se hayan efectuado las reparaciones pertinentes.  
Los contenedores estibados bajo cubierta deberán estar sujetados de manera que resistan a la 
acción de las fuerzas del mar.  
 
Reglas para la estiba y segregación de contenedores: 
Las reglas que se disponen a continuación se presentan en el Código IMDG. Se explican los 
símbolos utilizados y las expresiones relativas a la segregación. 
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Contenedor neutro o espacio para contenedor     
 
Contenedor de referencia 
 
Contenedor incompatible 
 
Cubierta resistente al fuego y a los líquidos 
 
Cubierta no resistente al fuego y a los líquidos 
 
Mamparo resistente al fuego y al agua 
 
 
Estiba en línea vertical: 
No se estibarán contenedores incompatibles en una misma línea vertical, a 
menos que entre ellos medie una cubierta resistente al fuego y a los líquidos 
que los segregue.  
 
Cuando una sustancia deba ir estibada “a distancia” de otra, se podrá estibar por encima de la 
otra pero no adyacente a ella, siempre que ambas vayan en contenedores cerrados.  
Cuando la prescripción sea “separado por todo un compartimento o toda una bodega”, los 
contenedores deberán ir estibados de manera que entre ellos medie una cubierta resistente al 
fuego y a los líquidos y no estén en una misma línea vertical.  
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Estiba en línea horizontal: 
“A distancia de”: 
Cuando se trate de contenedores cerrados en cubierta o bajo cubierta, en los sentidos 
longitudinal y transversal no habrá restricciones. En contenedores abiertos, en cubierta y bajo 
cubierta, las prescripciones serán las siguientes: 
-Sentido longitudinal: se dejará un espacio para contenedor a menos que haya por 
medio un mamparo resistente al fuego y al agua.  
 
 
 
 
 
 
-Sentido transversal: se dejará un espacio para contenedor. 
 
 
“Separado de”: 
Cuando se trate de contenedores cerrados en cubierta o bajo cubierta y de contenedores 
abiertos en cubierta se dispondrá que: 
-Sentido longitudinal: se dejará un espacio para contenedor, a menos que haya por 
medio un mamparo resistente al fuego y al agua.  
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-Sentido transversal: se dejarán dos espacios para contenedor. 
                
Cuando se trate de contenedores abiertos bajo cubierta deberá haber un mamparo resistente 
al fuego y al agua.  
 
 
 
“Separado por todo un compartimento o toda una bodega de”: 
Cuando se trate de contenedores cerrados o abiertos en cubierta se dispondrá que: 
 -Sentido longitudinal: se dejará un espacio para contenedor. 
 
 
-Sentido transversal: se dejarán tres espacios para contenedor. 
 
 
Cuando se trate de contenedores cerrados bajo cubierta deberá haber un mamparo resistente 
al fuego y al agua.  
 
 
Cuando se trate de contenedores abiertos bajo cubierta deberá haber dos mamparos 
resistentes al fuego y al agua. 
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“Separado longitudinalmente por todo un compartimento intermedio o toda una bodega 
intermedia de”: 
Cuando se trate de contenedores cerrados o abiertos en cubierta deberá haber una distancia 
entre ellos de 24 metros (80 pies). 
 
 
 
Cuando se trate de contenedores cerrados bajo cubierta habrá dos opciones: 
- Por lo menos dos mamparos resistentes al fuego y al agua, o 
- Un mamparo resistente al fuego y al agua y una distancia total de por lo menos 24 
metros, estibándose los contenedores a no menos de 6.1 metros de distancia del 
mamparo intermedio.  
 
 
 
 
 
Cuando se trate de contenedores abiertos bajo cubierta habrá por lo menos dos mamparos 
resistentes al fuego y al agua. 
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3.1.3 Plano de estiba 
Los contenedores se estiban en el barco de acuerdo con el plano previamente realizado de la  
estiba y aprobado por el capitán. A todos los contenedores se les asigna una posición después 
de haber estudiado tres factores de vital importancia: 
- Destino de la carga y secuencia de puertos a descargar. 
- Naturaleza de las mercancías transportadas en los contenedores, tendiendo en cuenta 
las incompatibilidades. 
-  Estabilidad del buque, logrando a ser posible una altura de metacentro GM de 
aproximadamente el 5% de la manga del buque. 
Con el plano de estiba a cada contenedor se le asigna una posición mediante el sistema bay-
row-tier. Este sistema permite una rápida y eficaz localización del contenedor, muy útil en 
casos en que son necesarios ciertos movimientos imprevistos de carga. Los estibadores 
deberán seguir el plano a la hora de cargar y descargar.  
El sistema bay-row-tier sigue un método de coordenadas numéricas que indica la posición 
transversal, longitudinal y la altura donde se encuentra el contenedor. Las bodegas destinadas 
al transporte de contenedores van divididas por medio de mamparos de acero en sentido 
transversal, sobre las cuales van las guías dividiendo de esta manera la bodega en bays. 
Cuando éstas están preparadas para contenedores de 20’ la numeración utilizada es impar, 
cuando están preparadas para recibir contenedores de 40’ la numeración es par, tal y como se 
puede ver en el esquema siguiente:  
 
 
 
 
Las bays están divididas en el sentido babor-estribor formando las filas (rows).  
La numeración de las filas se realizará de la siguiente manera: el número 00 pertenecerá a la 
fila central que pasa por el plano diametral del buque si se trata de un número impar de filas. 
No existirá el 00 en los casos en que el número filas sea par. Desde ese punto hacia estribor la 
numeración será creciente e impar, en cambio hacia babor también será creciente pero par 
como se observa en el siguiente esquema:  
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Los contenedores se apilan en la bodega y también en cubierta dando lugar a la numeración 
por tiers. La numeración en bodega empieza a partir del contenedor estibado en el piso con el 
número 02. Sigue en orden creciente y par.  
La estiba en cubierta utiliza el mismo sistema identificativo, exceptuando la numeración de la 
tier, la cuál pasa a ser contada a partir del número 82, pudiendo ser la misma cubierta 
aprovechada y usar el número 80. La numeración sigue en orden creciente y par.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Como ejemplo podemos tomar un contenedor que ha sido estibado en la posición 150082, lo 
que indica que es un contenedor de 20’,  estibado en la bay  15, en la row central y a primera 
altura, sobre el piso de cubierta. 
Este sistema de numeración y localización es el mayormente utilizado aunque existen otros 
métodos de numeración menos populares. 
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El plano de carga se entrega a la terminal, indicando en éste las posibles remociones. En el 
plano se incluye la posición, numeración y tipo de cada contenedor. El plano final está formado 
por diversos planos: 
- Un plano representando un corte transversal del buque, incluyendo la carga de los 
contenedores para los puertos de destino según el orden de escalas que el buque vaya 
a efectuar. 
- Un plano indicando las posiciones que ocupan los contenedores que se van a 
descargar en el  puerto determinado. 
- Un plano más detallado de los contenedores que se descargarán con su numeración, 
marca y peso. Habrá tantos planos de éstos como bays contengan contenedores para 
descargar en el puerto. 
- Un plano indicando las posiciones donde se van a cargar los contenedores, incluyendo 
el puerto de destino. 
- Un plano representando una bay en la cual se cargan los contenedores en el puerto. 
Habrá tantos planos como bays se vayan a cargar. En estos planos solamente se 
especificará el puerto de destino y las toneladas de cada contenedor. 
En la figura 19 se muestra un ejemplo de plano de carga con la sección transversal indicando el 
destino de los contenedores según el orden se escalas.  
 
Fig. 20 Plano general de carga a la salida de puerto 
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En la actualidad existen muchos programas informáticos que facilitan la realización de los 
planos de estiba y todos los cálculos que esto conlleva.  
3.1.4 Estiba de contenedores a bordo 
La estiba de los contenedores a bordo se hace según el plano de carga indica. Los barcos 
portacontenedores están equipados con un sistema de estiba y seguridad aprobado por la 
sociedad de clasificación. Los sistemas deben ir acompañados siempre de una buena 
observación durante la carga, la navegación y la descarga. Es obvio que ningún sistema podrá 
proteger la carga de circunstancias especiales que se puedan encontrar durante la navegación. 
Los sistemas de seguridad de contenedores consisten en las células-guía o en los 
acoplamientos. Cuando se trata de estibar contenedores en células-guía éstos no necesitan 
trincaje adicional ya que las células-guía garantizan el firme posicionamiento. En cambio el 
sistema de acoplamientos ha sido diseñado tanto para la estiba en cubierta como también 
bajo cubierta. Para realizar los acoplamientos se fijan los detalles de las piezas y el 
equipamiento a utilizar en el Manual de trincaje de la carga específico de cada buque (Cargo 
Securing Manual). Cada barco portacontenedores tiene su propio sistema de seguridad y sus 
detalles e indicaciones se pueden encontrar en el citado manual. El manual de trincaje de 
carga tiene en cuenta las fuerzas que actuarán sobre el contenedor en todas las posiciones del 
bloque.  
Cuando se estiban los contenedores sobre cubierta se debe tener en cuenta el peso máximo 
de la pila. Las restricciones individuales de cada contenedor no han de ser ignoradas a pesar de 
estar todas las otras unidades del bloque estibadas por debajo del límite permitido. Cada 
contenedor debe seguir estrictamente las normas. 
Si el peso de algún contenedor en una fila o una pila excede del límite permitido en el manual 
de trincaje de carga existe el riesgo de que los elementos de trincaje se sobrecarguen cuando 
el barco cabecee o se balancee fuertemente durante la navegación y se fracturen produciendo 
la compresión de la carga hasta el posible vuelco de ésta. Gran cantidad de averías se 
producen debido a la carga de contenedores con exceso de peso en las partes altas de los 
bloques.  
La estabilidad del barco, basada en el GM inicial, dependerá del peso de los contenedores 
estibados bajo y sobre cubierta, de manera que las fuerzas que se ejercerán sobre los 
contenedores estibados en cubierta serán afectadas por el GM del buque. Siempre habrá una 
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relación muy estricta entre el peso de los contenedores cargados en cubierta, el lastre y el GM 
inicial.  
La altura de los contenedores puede variar desde los 8’ hasta los high cube de 9’6’’. La 
presencia de los high cube en la estiba puede causar problemas debido a su altura. Su  posición 
debe estar monitorizada y tenida en cuenta para cualquier alteración en el movimiento. Uno 
de los problemas que se pueden derivar de cargar diversas unidades high cube bajo cubierta es 
el cierre de la escotilla, ésta podría no cerrar debido a la altura de los contenedores. Por otro 
lado, el problema de la estiba de contenedores en cubierta es más complicado. Si se apilan una 
serie de contenedores de 9’6’’ en cubierta, el centro de gravedad de cada unidad será elevado 
por el contenedor inferior. Comparando una pila de cinco contenedores de 8’6’’ con una de 
cinco contenedores high cube, el centro de gravedad del contenedor superior de la pila de 
unidades high cube estaría 4’ por encima de la pila de contenedores 8’6’’, el centro de 
gravedad del contenedor por debajo del superior estaría 3’ por encima y así sucesivamente. 
Esta elevación del centro de gravedad puede provocar en el sistema de trincaje y de la 
estructura del contenedor una sobrecarga cuando el barco balancea o cabecea intensamente. 
Referente a los contenedores open top y flat rack, los cuales suelen transportar grandes piezas 
o maquinaria, necesitarán normalmente un espacio adicional que deberá haber sido planeado 
a la hora de realizar el plano de estiba. Los contenedores refrigerados también necesitan una 
estiba apropiada con tal de poder conectar su maquinaria de refrigeración al sistema eléctrico 
del buque. Los contenedores con mercancías peligrosas deben cumplir con la normativa de 
estiba y segregación que se especifica en el Código IMDG, el cual ha sido estudiado en el 
apartado anterior. 
En el caso de aparecer problemas con la estiba o el trincaje de los contenedores o el equipo 
durante la navegación, la sociedad de clasificación debe ser informada sin retraso para que la 
investigación sobre el problema se pueda realizar eficazmente. El fabricante del equipamiento 
y los diseñadores del sistema deben ser contactados y, si es necesario, se tiene que adquirir un 
equipo de recambio.  
 
Estiba de contenedores a bordo de buques no portacontenedores: 
Los contenedores pueden ser transportados en buques que no son portacontenedores, en 
estos casos se debe prestar especial atención a la estiba y el trincaje. Los buques que pueden 
transportar contenedores se dividen en dos grupos: los que van equipados con material y 
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equipos de trincaje y los que no. Los equipos de trincaje a bordo pueden comprender desde 
los móviles y portátiles de todo tipo hasta solamente cadenas de trincaje y mecanismos de 
sujeción al suelo. Si el buque va provisto de todo el equipo, se pueden seguir las 
recomendaciones anteriores destinadas a la carga de contenedores en buques 
portacontenedores. 
El CSS Code (Code of Safe Practice for Cargo Stowage and Securing) proporciona una 
orientación sobre la estiba y el trincaje de contenedores en buques con cubiertas no 
especialmente diseñadas para tal práctica. Las recomendaciones realizadas en el CSS Code 
permiten la estiba de contenedores a dos alturas sobre cubierta. Sin embargo, el UK 
Department of Trade Merchant Shipping Notice menciona que los contenedores transportados 
en cubierta deben ir estibados a una altura, preferentemente en proa y popa, prevenidos de 
corrimientos transversales y bien trincados para no volcar. 
Recomendaciones para la estiba en buques con equipamiento: 
- Los contenedores deben ir estibados en la dirección proa-popa. 
- Los contenedores deben ir estibados y trincados de manera que quede suficiente 
espacio alrededor de cada contenedor para posibilitar el paso del personal durante la 
navegación. 
- El peso de los contenedores no debe exponer a la cubierta o a la tapa de escotilla a un 
sobreesfuerzo. 
- Los elementos para el trincaje deben estar en buen estado y engrasados para el buen 
funcionamiento. 
- Se debe usar todo el equipo de acuerdo con la información proporcionada en el 
manual de trincaje de carga. 
- Si se utiliza cable de acero para trincar los contenedores, éste debe ser 
suficientemente fuerte y estar en perfectas condiciones. El alma, los cordones y los 
alambres del cable deben ser del tamaño y el número adecuado. 
 
Recomendaciones para la estiba en buques sin equipamiento: 
- Los contenedores deben ir estibados a una altura. 
- No  se debe situar la madera del embalaje de manera que esté en contacto con la 
estructura del suelo o de los postes esquineros. 
- Los contenedores deben ir estibados y trincados independientemente. 
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- Las trincas deben ser suficientemente fuertes para el peso del contenedor. Deben ir 
desde el esquinero superior hasta cubierta. La fuerza de las trincas debe calcularse 
mediante un método de regla general o bien un método avanzado de cálculo, 
dependiendo de la cantidad de información disponible. 
- Todas las trincas deben ajustarse con tensores. 
 
3.1.5 Sistemas de manipulación de contenedores: 
El tipo de equipo que se utiliza para el movimiento de los contenedores en la terminal es 
seleccionado teniendo en cuenta, después de haber fijado las especificaciones esenciales al 
inicio del proceso de selección como el tamaño, capacidad, velocidad de ejecución, etc., una 
serie de factores tales como el precio, la fiabilidad de la máquina y la marca, la facilidad de 
reparación y mantenimiento y la simplicidad de su manejo entre tantos otros factores. Los 
equipos de manipulación se han modernizado a lo largo de los años dando lugar actualmente a 
sofisticados sistemas como los straddle carriers o los transtainers. 
  
Grúa pórtico: 
Son grúas montadas sobre raíles paralelos al muelle de atraque. Se trasladan en sentido 
longitudinal con la carga. Son las grúas que realizan los movimientos barco-tierra o viceversa. 
La fuerza de elevación de la grúa es de 30.5 Tm como mínimo, oscila entre 30.5 Tm y 45 Tm. 
Deben ser capaces de ofrecer rendimientos operativos medios de entre 30 y 45 contenedores 
por hora. Desde la cabina se controlan los cables de acero que sujetan el spreader. El spreader 
consiste en un dispositivo elevador, suele tratarse de marcos telescópicos que se ajustan a la 
longitud del contenedor y se acoplan a las cuatro esquinas superiores del contenedor, 
cerrándose con la ayuda de los twistlocks. En algunos casos se producen accidentes debido al 
golpe que reciben los paneles del techo del contenedor con los twistlocks de los spreaders, 
dejando abolladuras y roturas en la plancha.  
Los problemas que derivan del uso de las grúas recaen en la capacidad para controlar el 
balanceo de la carga suspendida y la rapidez con que se enclava el spreader al contenedor. Las 
oscilaciones pueden ser provocadas por los esfuerzos de la misma carga o por el viento.  
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Las grúas pórtico pueden dividirse actualmente en tres categorías: 
- Panamax: son capaces de llegar a 13 contenedores transversalmente y a una altura 
bajo el spreader de 31 m. 
- Post-Panamax: son capaces de alcanzar transversalmente a 18 contenedores y a una 
altura bajo el spreader de 35 m. 
- Super Post-Panamax: tienen un alcance transversal de hasta 25 contenedores y una 
altura bajo el spreader de 40 m. 
 
Grúas automóviles: 
Son grúas capaces de elevar la carga y trasladarla 180 grados a cada lado, transportándola 
desde el muelle a la bodega y viceversa. Puede trasladarse con su carga si va montada sobre 
raíles, por el contrario, si va montada sobre neumáticos no podrá trasladarse con la carga ya 
que las patas reposan directamente sobre el suelo. 
 
Carretillas elevadoras: 
Las carretillas elevadoras son los llamados forklifts o “toros” que se conocían anteriormente. 
Disponían de dos uñas de acero en la base que se introducían en los alojamientos que 
contienen los contenedores en la parte de los largueros laterales inferiores. Con este sistema 
se corría un gran riesgo de clavar las uñas en el fondo del contenedor. Las carretillas 
elevadoras actuales disponen de spreader y pueden trabajar hasta siete alturas. Se encargan 
Fig. 21 Grúa pórtico Fuente: Construcción Pan-Americana 
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de apilar el contenedor y posicionarlo en el sitio adecuado. Es un medio mecánico muy 
práctico ya que puede desplazarse de un punto a otro de la terminal fácil y rápidamente. 
 
 
 
 
 
 
 
 
Mafi: 
Las grúas mafi son cabezas tractoras utilizadas para la estiba y la desestiba de plataformas en 
los buques, especialmente los roll-on roll-off. Tienen una gran maniobrabilidad y potencia. 
Disponen de una cabina desde la cual el operario conduce la máquina. 
 
Chasis: 
Los chasis son plataformas de acero acondicionadas sobre ruedas neumáticas. Son utilizados 
en las terminales como medio de transporte, aunque no tienen propulsión propia, de manera 
que han de ir arrastrados por una cabeza tractora. En terminales privadas y de un solo 
armador se suelen recibir y entregar contenedores en chasis, y a su vez los utilizan para 
almacenar y trasladar los contenedores a la zona de operativa del buque. En terminales 
públicas o multicliente se delimita una zona especial para el almacenamiento de contenedores 
en chasis. 
Con el sistema de chasis es posible realizar un doble ciclo. Éste consiste en entregar un 
contenedor para ser cargado y esperar a la recogida de otro contenedor al ser descargado para 
almacenarlo. Este sistema solamente se puede efectuar cuando haya una celda previamente 
vaciada para el posicionamiento de otro contenedor.  
Fig. 22 Carretilla elevadora Fuente: Propia 
 TFC: Estudio del ciclo del contenedor y su operativa en depósitos y terminales 
57 Sara Julià Duran 
 
Semirremolque: 
Son remolques formados por una plataforma sin sistema de tracción propio. Se ensambla con 
la unidad tractora y reposa parcialmente, de manera que le transmite una parte significativa 
de la masa. No tienen eje delantero y pueden disponer de uno, dos o tres ejes traseros. Los 
semirremolques tienen una ventaja destacable, pueden circular por carretera, a diferencia de 
los chasis. Se dedican a la entrada y salida de contenedores de la terminal. Durante el 
transporte en semirremolque, especialmente en las terminales, puede pasar que el 
contenedor vuelque debido a un mal trincaje del contenedor en la plataforma si se circula a 
demasiada velocidad.  
Straddle carrier: 
Son conocidas también como carretillas elevadoras o carretillas pórtico. Consta de una 
estructura de acero en la parte inferior con ruedas a los dos lados y un motor de explosión. 
Entre los postes de acero que forman la estructura vertical se traslada el contenedor cuando 
está sujeto con el spreader. El traslado por la terminal se realiza a una distancia razonable del 
suelo. Actualmente los straddle carriers tienen una capacidad de elevación de hasta cinco 
alturas. Deben estar equipados con un sistema de radio control para poder seguir todos los 
movimientos. Debido a la poca visibilidad del operador y la gran velocidad a la que se ejecutan 
las operaciones, se producen incidencias y daños a los contenedores que suelen recaer en los 
laterales y las esquinas de éstos. 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
Fig. 23 Straddle carrier Fuente: Nautic expo 
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Transtainers: 
Son grúas pórtico de tierra, montadas sobre raíles o sobre ruedas. Su estructura es de acero y 
su tamaño variable. Puede superar los seis o siete contenedores a lo ancho y llegar hasta las 
cinco alturas. Efectúa movimientos de traslación y elevación, quedando sus extremos sobre 
zonas de maniobra. Las grúas están provistas de spreaders, los cuales se mueven verticalmente 
para enganchar los contenedores, entonces se elevan hasta situarlos en la posición asignada. 
En el sistema de pórtico sobre ruedas la superficie es un factor muy importante, el peso recae 
sobre el pavimento principalmente en las zonas de giro. Las grúas pueden girar 90 grados para 
desplazarse de una pila a otra. Una ventaja que ofrece es el bajo nivel de daños que se 
producen a los equipos que se manipulan, esto es debido a que no se dedica a transportar 
contenedores, sino a posicionarlos. Los daños causados a la propia máquina son mínimos, ya 
que operan en un área restringida y a una velocidad controlada.   
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fig. 24 Transtainer sobre ruedas neumáticas 
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3.2 Trincaje: 
La sujeción de la carga debe garantizar una reducción de la amplitud y frecuencia de los 
movimientos del buque, con el fin de minimizar los riesgos. Las aceleraciones que actúan sobre 
el buque en navegación provocan una serie de movimientos longitudinales, verticales y 
transversales. Las fuerzas originadas por estas aceleraciones causan la mayoría de los 
problemas de sujeción. La seguridad de la estiba y la sujeción requiere una planificación, 
ejecución y supervisión adecuadas de la carga. Para planificar y supervisar tanto la estiba como 
la sujeción se deberá conocer perfectamente el contenido del Manual de sujeción de la carga 
de abordo. Dicho manual debe permanecer en el buque para poder ser inspeccionado por la 
administración, la sociedad de clasificación u otras partes interesadas. Periódicamente debe 
ser revisado y actualizado. 
3.2.1 Equipos y materiales empleados para la sujeción: 
Los dispositivos y equipos para el trincaje pueden ser fijos o móviles.  
Normas para dispositivos fijos de fijación: 
- La distancia en sentido longitudinal entre dispositivos no debe exceder de 3.60 m. 
- La separación transversal entre dispositivos no debe ser inferior a 2.65 m. ni superior a 
3 m.  
- La resistencia mínima sin deformación permanente de cada dispositivo fijo debe ser de 
120 kN.  
- La resistencia de la cubierta en la zona de unión con los dispositivos fijos es superior a 
la de éstos. 
Normas para dispositivos móviles de fijación: 
- Las trincas deben ser de cadena de acero de alta aleación. Su resistencia sin 
deformación permanente ha de ser superior a 120 kN. 
- Las trincas deben estar proyectadas y serán fijadas de manera que sea posible 
retrincar si se aflojan. 
- Las trincas deben estar acopladas a los puntos de sujeción con ganchos de modo que 
no puedan desprenderse de la abertura de los puntos en cuestión si las trincas se 
aflojan durante el viaje.  
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Dispositivos: 
- Fundamento enrasado para doble fondo 
 
 
 
- Fundamento enrasado para tapas de escotilla 
 
 
- Cono de estiba 
 
 
- Fundamento hembra con cola de milano 
 
 
- Cono macho con cola de milano 
 
 
- Cono base soldable con bloqueo 
 
 
- Cono intermedio simple 
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- Cono intermedio doble 
 
 
- Cono intermedio con bloqueo (twistlock) 
 
 
- Placas para trincas 
 
 
- Fundamento de trinca para pie de elefante 
 
 
- Fundamentos guías 
 
 
- Argollas para trincas 
 
 
- Fundamento para trinca de gancho 
 
 
- Trincas de barra 
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- Trincas de cadena 
 
 
 
 
- Trincas de cable 
 
 
 
 
- Tensor para barra y cable 
 
 
 
 
- Tensores de cadena 
 
 
 
 
- Tensor de puente 
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4. OPERATIVA EN TERMINALES Y DEPÓSITOS 
4.1 Ciclo del contenedor en tierra: 
La terminal portuaria multimodal está dotada de una gran cantidad de procesos y de una 
compleja coordinación. Para comprender cómodamente cómo funciona se analizarán 
separadamente los subsistemas que conforman la terminal y los procesos que intervienen. La 
estructura básica de la terminal empieza en el lado mar y finaliza en el enlace con la red de 
trasporte de otros medios como el ferrocarril o el camión.  
El objetivo de la terminal es realizar el intercambio de contenedores entre la red marítima y la 
terrestre de la manera más eficaz y segura posible. Con tal finalidad se concibe un sistema 
integrado conectado físicamente.  
El contenedor experimenta una serie de cambios de estado durante todo su ciclo y un factor 
muy importante que debe tenerse en cuenta es si el contenedor está lleno o vacío.   
El ciclo empieza cuando el buque llega a puerto. Si los contenedores que llegan a la terminal 
están llenos, éstos se dirigen al almacén del cliente, dónde se vaciarán y se retirará la 
mercancía. A continuación se llevan hasta el depósito del propietario. En cambio, si los 
contenedores que llegan en el buque están vacíos, se dirigirán directamente al depósito. En el 
depósito se prepararán las unidades para nuevas reservas o bien para ser destinados a otros 
puertos dónde se requiera reposición de contenedores vacíos. Esta preparación de 
contenedores exige una inspección de éstos con el fin de realizar o no las reparaciones 
pertinentes si se requiere. Los contenedores salen del depósito para dirigirse a la terminal y de 
ésta al buque, cuando están vacíos, o para dirigirse al almacén del cliente para la preparación 
de las mercancías a exportar. Finalizada la preparación se trasladarán hasta la terminal para 
ser cargados al buque.  
El ciclo descrito del contenedor debe estar bien organizado y estructurado para poder reducir 
costes adicionales. La disponibilidad del equipo y el buen estado de éste son factores decisivos 
para satisfacer las necesidades del cliente.   
El esquema siguiente representa el ciclo del contenedor en tierra: 
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4.1.1 Operativa de la descarga de buques: 
Es el subsistema encargado de realizar la carga y descarga de buques. Dicha zona abarca  
desde el mismo buque hasta el espacio de la terminal contiguo al borde del muelle. Esta zona 
contiene las grúas necesarias para el embarque y desembarque de los contenedores. El 
progresivo aumento de tamaño de los buques plantea la necesidad de unas infraestructuras de 
obra cada vez mayores y unos medios de carga y descarga más rápidos y eficaces.   
Se pueden diferenciar dos tipos de procesos: 
- Contenedores de importación: las grúas portuarias realizan la descarga y colocan los 
contenedores en el muelle. A continuación estos contenedores son recogidos y 
trasladados mediante otros sistemas de manipulación, como los straddle carriers. 
Dicho proceso debe estar bien organizado con tal de no tener ningún dispositivo 
parado y la productividad no se vea afectada. 
- Contenedores de exportación: el buque permanece vacío hasta que los contenedores 
se transportan mediante straddle carriers desde la zona de almacenamiento hasta el 
Fig. 25 Ciclo del contenedor. Fuente: Martinez J. y Eguren M.,” Analitical Review of the Empty Container Cycle 
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muelle para ser cargados. La productividad tampoco debe verse afectada de manera 
que no se debe tener al buque esperando la carga de contenedores, sino que tiene 
que haber como mínimo un contenedor en la cola. La carga se realizará mediante 
grúas, y debe garantizar la estabilidad del buque. Por este motivo se cargarán primero 
los contenedores más pesados en la base y sobre ellos los menos pesados. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
La eficacia con la que se realizan las operaciones de carga y descarga depende de una serie de 
variables: 
- El tamaño, la velocidad, la resistencia y el número de grúas 
- El grado de automatización de las grúas 
- Los sistemas de comunicación con el resto de la terminal 
- El nivel de capacitación de los recursos humanos implicados en la operación 
- La exactitud de la información suministrada por el consignatario referente a la llegada 
del buque y su mercancía, tanto a embarcar como a desembarcar 
- La anchura y longitud del muelle 
- El grado de estandarización de la mercancía manipulada 
La longitud de la terminal depende del número de muelles y de los buques que van a operar en 
ella, también las restricciones locales (ej. restricciones geográficas) serán un factor muy 
Fig. 26 Descarga buque portacontenedores Fuente: barcosenmalaga.com  
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importante a tener en cuenta. El área disponible será un factor crucial para su selección. A 
modo de guía, las terminales que se construyen actualmente están sobre los 600-800 m.  
El principal usuario en la terminal de contenedores es la compañía naviera. Sus funciones de 
importación, exportación y transbordo de mercancías hacen que una de sus prioridades 
recaiga en la brevedad de los tiempos empleados en las operaciones de carga y descarga de 
buques. Las compañías valoran la capacidad que tiene cada terminal en realizar la operativa de 
carga y descarga y exigen cada vez más la modernidad de los equipos utilizados y unos 
procesos logísticos bien desarrollados.  
Resulta fundamental conocer los tiempos de duración de las operaciones, principalmente 
cuando se trata de línea regular, para poder planificar los itinerarios y las escalas a efectuar. De 
esta manera se puede adaptar la velocidad a la fecha y hora planeadas, con tal de ahorrar 
combustible y evitar tiempos muertos. 
Las infraestructuras en los muelles y la eficacia de éstas será un factor decisivo para las 
compañías navieras a la hora de escoger la terminal en que quieren operar.  
Equipos e infraestructuras: 
En un pasado las operaciones buque-muelle se realizaban principalmente con equipos y grúas 
que los buques llevaban a bordo. Actualmente, este tipo de manipulación se usa solamente en 
terminales con un bajo tráfico de contenedores. En terminales medianas y grandes, la 
manipulación de los contenedores buque-muelle normalmente se realiza mediante grúas 
pórtico especializadas en tal propósito. 
Los portacontenedores son los únicos buques que pueden ser cargados y descargados a la vez. 
La grúa pórtico descarga el contenedor moviéndose a lo largo de los carriles en la terminal, y 
con tal de aprovechar el movimiento, a la vuelta carga un nuevo contenedor al buque. El 
procedimiento requiere de una buena planificación del uso de los equipos de la terminal tanto 
para la entrega del contenedor así como para el apilamiento de contenedores ya sea en las 
zonas de almacenamiento de la terminal como en el buque.  
Las grúas utilizadas para la carga y descarga de buques son grúas pórtico montadas sobre raíles 
paralelos al muelle de atraque. Realizan movimientos perpendiculares a la línea de atraque 
mediante un sistema de puente-grúa y trolley giratorio, el cual, apoyado en el pórtico, se 
traslada con la carga enganchada en dicho sentido. Las grúas son determinantes a la hora de 
valorar el rendimiento de las operaciones de carga y descarga. Debido a la gran evolución de 
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tamaños en buques, la grúas también han tenido que evolucionar para cubrir las necesidades 
de los buques y alcanzando paulatinamente mayores capacidades de carga. Existen grúas 
Panamax, Post-Panamax y Super Post Panamax, habiéndose descrito sus características en 
capítulos anteriores. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fig. 27 Grúa Panamax. Fuente: Paceco Fig. 28 Grúa Post Panamax. Fuente: Paceco 
Fig. 29 Grúa Super Post Panamax. Fuente: Paceco 
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Con el objetivo de aumentar el rendimiento en las operaciones de carga y descarga, han 
aparecido dos sistemas nuevos durante los últimos años: 
- Sistema double trolley: son grúas que incorporan el sistema de carro doble y disponen 
de una plataforma con espacio para dos contenedores. Se permite el movimiento 
completo desde el barco hasta el muelle en dos partes. La primera parte comprende 
desde el punto de enganche en el barco hasta la plataforma, y la segunda desde la 
plataforma hasta el muelle. La importancia de la plataforma en el sistema double 
trolley recae en que el movimiento entre ella y el muelle puede ser fácilmente 
automatizado. La plataforma actúa como punto de almacenamiento y enganche 
intermedio.  
La utilización de estas grúas supone un aumento de la productividad del 50%, por otro 
lado, el coste de éstas resulta ser entre un 30 y un 50% superior al de las grúas 
convencionales y en ocasiones, se precisa de un gruista, hecho que conlleva a 
aumentar los costes. 
Respecto a sus características, el alcance es de 53 m, 17 filas de contenedores, una 
elevación a 37 m de altura y una capacidad de 70 toneladas bajo el spreader. Las 
velocidades resultan más imponentes: la velocidad del trolley es de 220 m/min, la de la 
grúa de 32 m/min y la velocidad de elevación de 180 m/min. 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fig. 30 Sistema Double Trolley. Fuente: www.cimmuk.com 
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- Sistema twin-lift: este sistema permite la elevación de dos contenedores a la vez. El 
spreader telescópico permite una fácil colocación de los contenedores mediante los 
ocho twistlocks. Todos los movimientos del spreader están controlados desde la 
cabina, dónde se indican las posiciones de los twistlocks. Las válvulas de control de 
éstos y las guías de los brazos están montadas sobre el final de las vigas.   
Es usual que los clientes de algunas terminales soliciten la utilización de spreaders 
twin-lift para poder reducir los tiempos de carga y descarga, éstos resultan realmente 
eficientes. Existen dos tipos de spreaders con este sistema; los simples y los ajustables. 
Mientras que el simple posee la capacidad de coger solamente dos contenedores de 
20’ en un espacio para un contenedor de 40’, el ajustable tiene capacidad para mover 
y ajustar el espacio que queda entre ellos. Éste espacio suele ser de entre 0.0 y 1.6 m. 
Además, los centros de las cavidades de los twistlocks de los twin-lifts pueden 
ajustarse verticalmente. Esta característica permite a los operadores de las terminales 
a manejar contenedores de cualquier tamaño y en cualquier cubierta o celda.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
4.1.2 Operativa del depósito de contenedores: 
Los depósitos de contenedores son grandes superficies situadas normalmente cerca de la zona 
portuaria dónde se almacenan contenedores vacíos. Dentro de los depósitos los contenedores 
son preparados mediante una serie de tareas para la exportación, con el objetivo de poder 
ofrecer los estándares de calidad que requiere el cliente y poder satisfacer sus necesidades.  
El paso del contenedor por el depósito es obligatorio dentro del ciclo.  La  organización del 
depósito se basa en las fases siguientes: inspección, aprobación para la reparación, reparación 
y estudio de costes. Estas etapas se realizan durante un período de tiempo indeterminado, con 
Fig. 31 Spreader twin-lift 
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los costes asociados a éstas y unos gastos fijos diarios. El coste por unidad aumenta cuando 
pasan los 30 días en el depósito. Por este motivo, la política que intentan emplear todos los 
depósitos resulta ser la conocida política FIFO (first in first out), la cual a menudo es muy difícil 
de aplicar debido a la escasa organización. Es entonces cuando se aplica la política LIFO (last in 
first out), la menos conveniente para las compañías pero muchas veces la más cómoda para los 
depósitos.  
Resulta muy importante realizar las tareas dentro del depósito con la mayor rapidez posible, 
sin descuidar el trabajo a realizar, con tal de minimizar lo costes de muchas compañías 
navieras, las cuales están destinando mucho dinero en los depósitos debido a la deficiente 
organización de éstos.   
Con el fin de realizar un estudio más completo de los depósitos de contenedores, se ha 
realizado una visita en uno de ellos. El depósito visitado, RECOMAR, se ubica en el puerto de 
Barcelona. En dicho depósito se trabaja con contenedores de 20’, 40’ y 45’; dry, frigoríficos y 
cisterna. El depósito recibe, almacena, inspecciona y repara contenedores a diario en sus 
instalaciones, las cuales están dotadas de la maquinaria conveniente. Durante la visita 
realizada profundicé en las diferentes fases del contenedor que se acogen dentro del depósito.  
  
4.1.2.1 Inspección: 
El proceso de inspección de contenedores varía según la clase de contenedor, las partes y los 
componentes que éste tenga. Se inspeccionan físicamente con mayor detenimiento los puntos 
vulnerables o susceptibles de ser dañados. 
Alrededor de la mitad de los contenedores existentes pertenecen a compañías de leasing que 
alquilan los contenedores a las navieras. Es entonces cuando las inspecciones cobran cierta 
importancia y pueden crear verdadera confusión. Habitualmente se establecen en el contrato 
los criterios de inspección que se utilizarán en el momento de la toma en alquiler y a la 
devolución en el término del contrato.  
Actualmente los criterios de inspección más populares son los fijados por el “IICL” (Institute of 
International Container Lessors) y por el “ICS” (International Chamber of Shipping). En sus 
inicios, el manual del IICL resultaba demasiado estricto por lo que se realizaron algunas 
revisiones y finalmente se llegó a la actual quinta edición. A pesar de dichas revisiones, esta 
última edición no complace a muchos armadores, de manera que los armadores reunidos en la 
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ICS crearon en el año 2000 una serie de reglas para la inspección de contenedores de uso 
general conocidas como el criterio “UCIRC” (The Unified Container Inspection and Repair 
Criteria). Este último criterio resultó ser mucho más amplio y tolerante. 
El acuerdo sobre el criterio que se va a utilizar tanto al inicio como al término del contrato 
debe realizarse al inicio de la relación comercial. De esta manera no será discutible el derecho 
del armador a exigir una indemnización de parte de los usuarios que hayan causado daños que 
requieran reparación. Las personas que inspeccionen el contenedor deben estar informadas 
sobre los criterios de inspección que deben aplicarse, es muy posible que sean distintos para 
diferentes navieras.  
En algunas ocasiones los inspectores de los depósitos actúan conjuntamente con los 
inspectores de las navieras para: 
- Inspección de contenedores que han sido alquilados a empresas de leasing que los 
depósitos representan. 
- Inspección al término del contrato de arrendamiento para la devolución del 
contenedor al depósito. 
- Inspección de las reparaciones realizadas que cumplan los requisitos establecidos en 
contenedores que están en servicio. 
Existen diversas clases de inspección de contenedores dependiendo de la fase en la que se 
encuentre el contrato: 
- On hire 
- In service 
- Post repair 
- Direct interchange 
- Off hire 
On hire: 
La inspección on hire se realiza en el momento en que se firma el contrato de arrendamiento. 
Se comprueba que el contenedor cumpla con los criterios de la condición especificada en el 
contrato de arrendamiento entre la compañía de leasing y la naviera. El inspector de la naviera 
examina el contenedor en cuestión y crea un registro detallado de la condición de éste, con 
especial atención en los daños ya existentes u otros defectos. Si no se cumplen los criterios 
pactados el contenedor o contenedores examinados serán remplazados por otras unidades.  
 TFC: Estudio del ciclo del contenedor y su operativa en depósitos y terminales 
72 Sara Julià Duran 
 
Una vez realizada la inspección se emitirá un certificado para cada contenedor dónde 
constarán las reparaciones anteriores, el estado de todas las partes esenciales del contenedor, 
la existencia de insertos, etc. Éste certificado tendrá una función probatoria y evitará la 
atribución de averías anteriores al arrendatario.  
In service: 
Esta inspección se realiza cuando el contenedor está en servicio y realiza una parada en el 
depósito. El encargado de realizar dicha inspección es el inspector del depósito y su objetivo es 
detectar averías que puedan afectar a la seguridad del contenedor y/o de las mercancías. Una 
vez realizado el presupuesto por parte del depósito, la naviera podrá aportar su inspector para 
que realice la inspección y verifique las reparaciones propuestas por el depósito. Se podrán 
rechazar las reparaciones que no sean necesarias según los criterios empleados.  
Post repair: 
Es la inspección que se realiza después de que el contenedor haya sido reparado. Se 
inspecciona la calidad y exhaustividad de los trabajos realizados en la reparación. El inspector 
de la naviera comprueba que las reparaciones realizadas correspondan con el presupuesto 
efectuado, con las reparaciones anteriormente aprobadas y con el cumplimiento de la 
normativa de inspección. Si el resultado de la inspección es negativo se tendrán que repetir las 
reparaciones. 
Direct interchange:  
Se realiza la inspección en situación de subarriendo de contenedores. La naviera subarrienda 
contenedores a otra naviera y se inspeccionan en el momento que pasan de una compañía a 
otra. Los encargados de realizar la inspección son los inspectores de las dos navieras. Se rellena 
un impreso en el cual a parte de los datos del contenedor constan los daños y averías que se 
detecten, las reparaciones realizadas anteriormente y esas que no cumplan la normativa 
(improper repair).  
Cuando el tiempo de alquiler termine, se realizará otra inspección conjunta en la cual los daños 
que no aparezcan en el direct interchange inicial correrán a cargo de la naviera que ha 
arrendado los contenedores.  
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Off hire:  
Es la inspección realizada cuando se procede a la devolución del contenedor al término del 
contrato a la compañía de leasing. En este caso el inspector del depósito emite un presupuesto 
de reparación dónde se incluyen todas las averías detectadas, las cuales deben limitarse al  
criterio pactado. Por otra parte el inspector de la naviera comprobará dichas averías e 
intentará defender los intereses de su cliente verificando si las averías se encuentran dentro o 
no de la tolerancia de la normativa.  
Si las opiniones referentes a las reparaciones a realizar divergen entre los inspectores y no 
llegan a ningún acuerdo, el contenedor deberá ser inspeccionado por un tercer inspector 
neutral.  
El presupuesto final de reparación se remitirá a la naviera y se entregará una copia sellada y 
firmada al depósito. 
Procedimiento de inspección general: 
Cada contenedor debe presentar la hoja de entrada “admítase”, ya que si ésta no se presenta 
el contenedor no puede ser descargado. A continuación, dicho contenedor pasa a la zona de 
inspección. La primera verificación que debe realizarse es la comprobación del número del 
contenedor. Dependiendo del tipo de contenedor que se trate tendrá el número indicado en 
diversas partes determinadas. Por ejemplo, los contenedores dry tienen seis veces su número 
inscrito (en el techo y en los paneles laterales). Se debe realizar la comprobación del dígito de 
control para mayor confirmación. 
La verificación del contenedor debe hacerse tanto del estado exterior como interior del 
mismo. Se deberán verificar: 
- Las reparaciones realizadas con adhesivo o pegante en unión de láminas, lo cual indica 
que la lámina ha sido desmontada. La pintura nueva en alguna parte indica que se ha 
modificado dicha parte. Se debe verificar el estado. 
- Las marcas o quemaduras recientes de soldadura, que serán signo de que alguna pieza 
del contenedor ha sido cambiada o desmontada. 
- La simetría de las ondulaciones internas y externas. Se debe utilizar el martillo de 
goma para hacer la prueba de sonido. 
- Se debe comprobar que no exista ningún daño estructural exterior que afecte la 
resistencia del material, estanqueidad o capacidad interior. 
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- La lámina de protección inferior es de 50 cm de largo. Si la longitud es inferior y ha sido 
modificada se debe utilizar la prueba de sonido o realizar una inspección inferior. A 
menudo se modifica para esconder materiales o mercancías ilícitas. 
- Comprobar que el contenedor esté limpio y libre de materias extrañas o impurezas. 
Comprobar el olor resulta ser un complemento que puede llegar a ser determinante a 
la hora de encontrar cambios en la estructura del contenedor. 
La inspección de las puertas de los contenedores debe ser muy detallada ya que es un sitio 
donde se pueden introducir mercancías ilícitas o pueden ser violentadas para abrir de forma 
no autorizada el contenedor. Las partes a inspeccionar son las siguientes: 
- Remaches y tuercas de los dispositivos de seguridad de las puertas. Los remaches o 
tornillos son de cabeza redonda y en el extremo deben ir soldados. A simple vista se 
puede apreciar si han sido manipulados.  
- Que las puertas no estén fuera de escuadra y que los burletes estén en buena 
condición para asegurar la estanqueidad.  
- Se debe controlar que el sistema de barras y manijas para cerrarlas funcione 
correctamente 
Los pisos de los contenedores también son áreas que requieren de una inspección detallada. 
La revisión debe realizarse desde la parte interior hasta la exterior. Se inspeccionarán las 
siguientes partes: 
- Se debe controlar que el piso no tenga manchas, clavos o roturas y que esté limpio y 
bien cerrado.  
- Desnivelado interno o externo del piso. Es posible que se haya modificado levemente 
la altura del piso para introducir mercancías ilegales. La revisión puede realizarse 
midiendo con el metro o caminando por el interior del contenedor.  
- El piso estándar interno debe estar por debajo de las vigas estructurales inferiores del 
contenedor. 
- Las vigas deben tener siempre la forma de I, L o T y ser macizas.  
La inspección de los techos de los contenedores debe realizarse por si han sido modificados. Se 
deben verificar minuciosamente  las vigas superiores, las cuales han de ser visibles. Se debe 
recorrer el interior del contenedor para verificar si filtra luz, ya que eso indicaría que existen 
perforaciones. 
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En los contenedores refrigerados será esencial observar las soldaduras, el pegante y los 
remaches para detectar alteraciones. Los orificios de ventilación serán de 50 a 60 cm de la viga 
esquinera y 5 cm del travesaño lateral superior.  
Las paredes del contenedor también deberán inspeccionarse. Los paneles laterales y el panel 
frontal se inspeccionarán siguiendo los estándares mencionados anteriormente en el piso y el 
techo. 
Respecto a los contenedores refrigerados, el primer paso a realizar cuando llegan al depósito, 
obviamente después de haberse entregado la hoja de entrada “admítase”, es directamente 
realizar el lavado del contenedor. A continuación se inspecciona la caja, se enchufa a la 
corriente y se realiza el denominado PTI (pre-trip inspection).  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
El PTI es un procedimiento de comprobación integral tanto de la estructura del contenedor 
como del funcionamiento de su maquinaria, asegurando el buen estado de éstos previamente 
al embarque. El PTI a ejecutar puede ser corto o largo. El PTI corto realiza una serie de pasos 
más reducidos, con la consecuencia que detecta menos problemas, por ejemplo, no se 
detectan las fugas. En cambio el PTI largo es de duración mayor y realiza más pasos. Durante 
éste, se espera a que se enfríe para poder realizar más comprobaciones. Si el PTI es correcto, 
se adjunta una pegatina en la que se puede leer “PTI OK”. Si surge algún fallo durante el PTI se 
Fig. 32 Contenedores refrigerados realizando PTI Fuente: propia 
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realiza el presupuesto (normalmente en dólares) y se envía al cliente, tal y como se explica en 
el siguiente apartado.   
Las inspecciones de las cisternas resultan más complicadas, así como sus reparaciones. Se 
comprueba la estructura que sujeta al contenedor y se realizan pruebas de cisterna. Las 
cisternas tienen válvulas inferiores y/o superiores, dependiendo del producto a transportar. De 
manera que deben pasar una serie de pruebas cada dos años y medio y cada cinco años. A los 
dos años y medio se realiza la prueba de estanqueidad, la cual se efectúa con aire a presión; y 
a los cinco años se realiza la prueba hidráulica, con agua a presión. En muchas ocasiones las 
pruebas evidencian la rotura del disco poroso de la cisterna. Si el resultado es positivo, se 
llama a una entidad certificadora para que emita el certificado, que normalmente se envía 
directamente al cliente. Si el resultado es negativo, se procede a la reparación.   
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fig. 33 Cisternas en depósito esperando a ser inspeccionados Fuente: propia 
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4.1.2.1.1 Daños y averías: 
Los criterios referentes a daños y averías resultan no ser mundialmente uniformes, por lo que 
los manuales más empleados (IICL e ICS) definen cada uno sus propias normativas. La primera 
cuestión a definir es lo que se debe considerar daño o avería y cuándo requiere reparación. 
La guía del IICL define tres tipos de daños o averías: 
- Daño (damage): uno o más defectos físicos en el contenedor causados por uno o una 
serie de sucesos. Ejemplo: impacto/s. 
- Desgaste (wear): uno o más defectos físicos causados por el deterioro continuo de la 
condición física del contenedor debido a las condiciones a las que se expone durante el 
uso normal. Ejemplo: exposición a agua del mar. 
- Reparación incorrecta (improper repair): es el resultado de una reparación que no se 
ha realizado de acuerdo con los métodos recomendados del IICL.  
A lo largo de la guía del IICL se establece qué daños y averías son aceptables y no requieren 
reparación. Los daños, averías y desgastes que se excedan de estos límites serán averías no 
aceptables y deberán repararse.  
En cambio, según el criterio UCIRC de la ICS, las definiciones desarrolladas para ser utilizadas 
en todas las inspecciones de contenedores son las siguientes: 
- Daños aceptables: daños que no requieren reparación. Son los daños a pestañas, a 
excepción de roturas de soldaduras y deformaciones de miembros estructurales hasta 
ISO + 10 mm en las partes laterales y ISO + 5 mm en partes finales. Las reparaciones 
anteriores no deben rehacerse a menos que la integridad estructural del contenedor 
se encuentre comprometida, o si el contenedor no es apto para la carga.    
- Daños no aceptables: deben repararse en los casos que se explican a continuación. 
o Se viole la Convención Internacional sobre Seguridad del Contenedor (CSC) de 
1972 y la seguridad del contenedor se vea afectada. 
o Se viole la Convención de Aduanas. 
o Haya una reducción en la altura interna de más de 70 mm y/o del ancho o 
largo interno de más de 50 mm. 
o El contenedor no sea apto para la carga. 
o Haya roturas de soldaduras, a menos que haya otras indicaciones. 
o Corrosión que no resulte de fallos en la pintura, ya que causa pérdida de 
integridad estructural. 
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- Desgaste normal por el uso: es el cambio inevitable o deterioro del contenedor 
causado en las operaciones rutinarias e incluyen los casos siguientes. 
o Deterioro general de la pintura. 
o Deterioro de los burletes de la puerta y guarniciones. 
o Deterioro de accesorios de las puertas como resultado del deterioro de las 
puertas. 
o Delaminación del piso como resultado de ciclos rutinarios de la carga y 
descarga del contenedor. 
Cuando se procede a inspeccionar el contenedor, debe efectuarse por partes. Se aconseja 
ubicar el contenedor en un piso parejo sobre sus cuatro esquineros. En el cuadro siguiente se 
han sintetizado las partes que se inspeccionan del contenedor y las averías que suelen hallarse.   
 
PARTE DEL CONTENEDOR ELEMENTO AVERÍAS COMUNES 
PARTE TRASERA 
Travesaño superior del marco 
de la puerta 
Torcido, cortado, aplastado, 
fracturado 
Bisagras de las puertas 
Cortado, torcido, fracturado, 
trabado 
Umbral 
Cortado, torcido, fracturado 
o abollado 
Puertas Dificultad para abrir o cerrar 
Paneles de las puertas 
Cortados, agujereados, 
parches mal hechos, torcidos, 
aplastados, fracturados 
Esquineros 
Fracturado, torcido, 
soldadura rasgada 
Gotero Torcido, roto, aplastado 
Remaches Faltantes, cortados, sueltos 
Soldaduras 
Mal hechas o terminadas, sin 
pintura antióxido 
Marcas de identificación Faltantes, borradas 
Chapa CSC Faltante, ilegible, rasgada 
Barras de traba o cierre 
Arrancadas, dobladas, 
torcidas, rotas 
Pestañas de traba Torcida, rota, faltante 
Asiento de traba 
Torcido, roto, fracturado, 
faltante 
Manijas Torcidas, faltantes, rotas 
Seguros de manijas Torcidos, rotos, faltantes 
Enganches para mantener la 
puerta abierta 
Rotos o faltantes 
Burlete 
Suelto, faltante, arrancado, 
cortado 
Cojinetes Golpeados, aplastados, 
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soldadura rota, rotos 
Condición general Oxidado, repintado 
INTERIOR 
Chapas del techo 
Cortadas, distorsionadas, 
agujereadas, desprendidas, 
abolladas 
Refuerzos del techo Torcidos, cortados, sueltos 
Costado Abollado, agujereado 
Piso 
Roto, raspado, deformado, 
hinchado, suciedad en 
exceso, manchado 
Planchuelas para trincado Faltantes, rotas, sueltas 
Ganchos anillos para trincar Faltantes, rotos, sueltos 
Chapas de forrado 
Cortadas, agujereadas, 
desprendidas, abolladas 
Remaches Faltantes, cortados, sueltos 
Limpieza Suciedad 
Olores Exceso de olores 
Penetración de luz Penetración de luz 
Marcas de identificación Faltantes, borradas 
LADO IZQUIERDO Y LADO 
DERECHO 
Larguero o viga superior 
Torcido, cortado, aplastado, 
fracturado 
Postes de esquina 
Abollado, torcido, cortado, 
distorsionado, 
Larguero o travesaño lateral 
Torcido, cortado, aplastado, 
fracturado 
Postes de costado o 
corrugaciones 
Arrancado, roto, abollado 
Panel de costado y parches 
Agujereado, cortado, 
abollado, parches mal hechos 
Esquineros 
Fracturados, torcidos, 
soldadura rasgada 
Escuadra Fuera de línea 
Remaches Faltantes, cortados, sueltos 
Soldaduras 
Mal hechas o terminadas, sin 
pintura antióxido 
Marcas de identificación Faltantes, borradas 
Enganches para puertas Roto, faltante 
FRENTE 
Larguero o travesaño frontal 
superior 
Torcido, cortado, aplastado, 
fracturado 
Postes de esquina 
Abollado, torcido, cortado, 
distorsionado, 
Travesaño inferior frontal Torcido, cortado, fracturado 
Poste frontal Arrancado, roto, abollado 
Panel frontal 
Agujereado, cortado, 
abollado, parches mal hechos 
Esquineros 
Fracturados, torcidos, 
soldadura rasgada 
Escuadra Fuera de línea 
Remaches Faltantes, cortados, sueltos 
Soldaduras Mal hechas o terminadas, sin 
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pintura antióxido 
Marcas de identificación Faltantes, borradas 
Condición general 
Óxido, mal pintado, 
parcialmente repintado 
TECHO 
Panel 
Cortado, abollado, 
distorsionado, con parches 
Esquineros 
Fracturados, torcidos, 
soldadura rasgada 
Chapas de protección Agujereadas, abolladas 
Remaches Faltantes, cortados, sueltos 
Marcas Faltantes, borradas 
TECHO OPEN TOP 
Lona de cobertura Faltante, parches, cortada 
Ojales 
Faltantes, cortados, torcidos, 
doblados 
Cable especial para lona 
Cortado, faltante, 
deshilachado 
Cierre para precinto Faltante, cortado 
ESTRUCTURA DE BASE 
Cuadernas o travesaños 
Aplastados, cortados, 
torcidos, arrancados 
Túnel para uñas de carretillas Cortado, abollado, torcido 
Túnel de frente 
Cortado, abollado, torcido o 
soldadura con fisura 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 Fig. 34 Open top en reparación debido a una curvatura de los travesaños Fuente: propia 
Tabla 13 Averías comunes en contenedores Fuente: propia 
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Este sistema de inspección resulta muy útil, no obstante, no todas las averías serán registradas 
ya que dependerá del criterio utilizado. Es posible que varíe el criterio de lo que significa avería 
no aceptable, que sí se debe registrar y lo que es desgaste normal por el uso, que no se debe 
registrar.   
4.1.2.1.2 Normativa aplicable: 
La participación de los distintos manuales actualmente complica la aplicación de la normativa. 
No obstante, no debe existir ninguna duda si se conoce bien la normativa y se tiene claro 
cuando y como aplicarla. A continuación se explican las principales tolerancias según el criterio 
escogido, IICL o UCIRC: 
- Todos los componentes: cuando algún componente se encuentre agujereado, rajado, 
faltante y/o fuera de dimensiones externas del ISO la normativa según todos los 
criterios requiere reparación.   
- Largueros superiores laterales: abollados o torcidos. Normativa IICL: hasta 2.5 cm no 
requiere reparación. Normativa UCIRC: hasta 3 cm no requiere reparación. 
- Larguero superior frontal: abollado o torcido. Normativa IICL: hasta 2.5 cm no requiere 
reparación. Normativa UCIRC: hasta 4 cm no requiere reparación. 
- Larguero sobre la puerta: abollado o torcido. Normativa IICL: hasta 3.5 cm no requiere 
reparación. Normativa UCIRC: hasta 4 cm no requiere reparación. 
- Colector de lluvia: abollado o torcido. Las normativas exponen que si no impide el 
movimiento normal de la puerta no se repara. 
- Largueros inferiores laterales, frontales y bajo la puerta: abollados y torcidos. Ambas 
normativas admiten un límite de hasta 5 cm. 
- Postes de esquina: si está abollado o torcido en un solo lugar el IICL admite hasta 2.5 
cm. Si está abollado o torcido en más de un lugar el IICL admite hasta 1.5 cm. La 
normativa UCIRC menciona que si se encuentra abollado o torcido como máximo 
admite 2.5 cm, y si sobresale 5 mm en el largo o 10 mm en el ancho debe repararse.  
- Chapas laterales, del frente, del techo y de la puerta: cuando están abolladas o 
torcidas la normativa IICL admite hasta 3.5 cm. La normativa UCIRC dice que las 
abolladuras hacia adentro que reducen el ancho interno desde la corrugación interna 
en más de 50 mm o 70 mm desde el piso hasta la corrugación interna del techo y las 
abolladuras que exceden la parte exterior de los esquineros en más de 40 mm deben 
repararse.  
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- Burletes de la puerta: ambas normativas indican que si se encentran sueltos o 
faltantes y pasa la luz, se deben reparar. 
- Techo y travesaños: la normativa IICL dice que cuando se encuentran abollados o 
torcidos se admiten hasta 3.5 cm en corrugado. Pero si la medida interna del 
contenedor se reduce en 5 cm  se debe reparar.  
- Piso: la normativa IICL dice que; si hay agujeros o tablas separadas y penetra la luz, 
debe repararse; si está astillado se admiten hasta 1.5 cm; si existen diferentes alturas 
de tablas se admiten hasta 0.5 cm; si existen manchas o suciedad debe limpiarse; y si 
los travesaños del piso están abollados o torcidos se admiten hasta 5 cm.  
 
4.1.2.2 Aprobación de reparación: 
Después de realizar la inspección exterior e interior se debe realizar el parte de reparación. En 
éste se adjunta la hoja de daños y se graba al sistema informático. Se realiza un presupuesto 
de las reparaciones a efectuar y se envía al cliente. El presupuesto realizado normalmente se 
hace en dólares. El cliente es el responsable de autorizar o no las reparaciones. La entrada del 
contenedor en la operativa de la reparación es según antigüedad de la fecha de aprobación del 
presupuesto.  
Es preciso comentar que muchas navieras exigen la mínima inspección para la mínima 
reparación. Nos referimos a este tipo de inspecciones como “cargo worthing”.  
A parte de las reparaciones puntuales, cuando los contenedores llegan al depósito 
normalmente se efectúa el lavado. Existen varios tipos de lavados y limpiezas, los cuales 
dependerán de la carga transportada, del estado del contenedor y de las exigencias del cliente. 
Se pueden realizar simples barridos con agua y jabón, con agua caliente para suciedades 
importantes y lavados especiales o químicos para determinados casos. También se puede 
efectuar el lavado con agua ozonizada para eliminar olores y erradicar agentes contaminantes 
como bacterias, virus y hongos en contenedores frigoríficos.   
 
4.1.2.3 Reparación: 
El método de reparación que se empleará debe ser el más económico posible, dentro de los 
límites establecidos por los manuales. Siempre que sea posible, las piezas o porciones de 
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piezas que se deban reparar se alisarán, se soldarán o incluso ambas, en lugar de remplazarlas 
con insertos, secciones o piezas enteras. En algunos casos, los componentes que no estén 
dañados pero estén situados cerca de áreas dañadas, se deberán reparar.  
Antes de entrar en materia de reparaciones, cabe señalar la diferencia que existe entre los 
conceptos, muy utilizados, de “damage” y “wear”. La traducción de damage es daño, y la de 
wear viene a ser desgaste. Según el IICL-5 se define el daño como defecto causado por un 
suceso o una serie de sucesos imprevistos. En cambio, el desgaste viene causado por el 
deterioro continuo debido al uso normal. En numerosas ocasiones es difícil distinguir entre 
daño y desgaste, entonces es necesario considerar si el defecto se ha causado por una acción 
abusiva e inadecuada la cual ha comportado que el contenedor sea expuesto a condiciones a 
las que éste no está diseñado a soportar, como por ejemplo la sobrecarga del contenedor, ésta 
causará daños en el suelo.  
A menudo el desgaste incluye averías debidas a materiales defectuosos o relacionados con la 
fabricación, las cuales no pueden ser el resultado solamente de una acción abusiva.  
A continuación se listan los diferentes tipos de daños y desgastes existentes en los 
contenedores, los cuales pueden o no precisar reparación. 
Daños: 
- Curvas 
- Doblamientos 
- Roturas 
- Quemaduras 
- Restos de carga o acumulación de material de estiba dentro del contenedor 
- Condensación o agua  
- Contaminación peligrosa 
- Contaminación no peligrosa 
- Corrosión u otros defectos debidos al contacto con sustancias extrañas 
- Grietas 
- Cortes o rasgones 
- Abolladuras 
- Dimensiones distintas a las toleradas por la ISO y el IICL 
- Fallos en la operación de la puerta debido a la deformación del equipo 
- Combado del suelo, expansión o delaminación debido al exceso de humedad 
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- Agujeros 
- Infestación  
- Pérdida de componentes móviles 
- Etiquetas variadas, grafitis u otras marcas inexistentes en el contenedor original  
- Olores persistentes 
- Rasguños  
- Tierra, arena, barro u otros residuos o suciedades 
- Manchas 
- Cinta adhesiva o pegamento adjunto a las superficies del contenedor 
- Daños por vandalismo 
Algunos de estos defectos pueden afectar a la integridad estructural del contenedor, a las 
dimensiones (internas o externas) o a la estanqueidad.  
Desgaste: 
- Corrosión de los componentes de metal sin estar en contacto con sustancias extrañas.  
- Delaminación o putrefacción de componentes de madera. 
- Pérdida de color o desadhesión de etiquetas 
- Pérdida de la pintura general o palidez no debida a contaminación 
- Desgaste general, deterioro o corrosión de la superficie de los largueros de esquina 
(corner fittings). 
- Deterioro general de las juntas de las puertas  
 
Previamente a la reparación se han de preparar las herramientas adecuadas para realizar el 
trabajo requerido. Las herramientas más usadas suelen ser mecánicas, tales como martillos, 
cinceles, gatos hidráulicos; herramientas cortantes como los sopletes de oxiacetileno, sopletes 
para cortes con chorro de plasma y sierras circulares; herramientas afiladoras; equipos para 
pintar como bombas y pistolas de espray; y equipos para la limpieza como la proyección de 
granalla, pistola de agujas y brochas de alambres. Las herramientas para medir longitudes 
también son esenciales para una reparación completa.  
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Los procedimientos para las reparaciones más habituales vienen descritos a continuación: 
- Enderezamiento: consiste en mecánica o hidráulicamente recuperar un componente 
dañado a su forma original sin extraer ninguna porción del componente. 
- Soldadura: fundir dos piezas de metal separadas mediante calor y con una tercera 
pieza de metal. 
- Enderezamiento y soldadura: es la combinación de los dos métodos. Primero se 
endereza la pieza y luego se realiza la soldadura.  
- Inserto: con tal de devolver la forma, resistencia y medidas originales de un 
componente dañado, se corta una porción del componente y se suelda o fija material 
de la misma forma, resistencia y medida. Este remplazamiento de material se 
considera un inserto.  
- Parche: se considera lo mismo que el inserto con la diferencia que el material nuevo es 
ligeramente más grande que el material remplazado, y sus bordes se montan sobre el 
material original. La parte remplazada se considera el parche. En principio, solamente 
se permite realizar parches en los paneles.  
- Sección: con tal de devolver la forma, resistencia y medidas originales de un 
componente dañado, se corta una porción del componente la cual se extiende por 
todo el contorno y se suelda o fija material de la misma forma, resistencia y medida.  
Fig. 35 Plegadora en taller de reparación de depósito de contenedores Fuente: propia 
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- Remplazamiento: consiste en retirar el componente dañado por completo y soldar o 
adjuntar un componente completamente nuevo de las medidas y resistencia 
originales. En algunos casos se permite una forma diferente.   
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Todos estos procedimientos se tendrán en cuenta dependiendo del tipo de elemento a 
reparar. A continuación se describe qué tipo de reparaciones son las más adecuadas para cada 
tipo de elemento.  
- Larguero de esquina (corner fitting): los largueros de esquina son los componentes 
esenciales para poder manipular los contenedores. La única solución para la 
reparación de los largueros de esquina es su remplazamiento. Se ha de tener mucho 
cuidado a la hora de colocar los largueros según las especificaciones de la ISO. No se 
permite ningún margen de error respecto a las dimensiones definidas en los 
estándares de la ISO. 
 
- Poste de esquina (corner post): los postes de esquina son miembros estructurales 
verticales situados a cada lado del marco del contenedor que van desde los largueros 
de esquina superiores hasta los inferiores. Los postes de esquina frontales tienen una 
forma distinta a los postes de esquina traseros con el objetivo de aumentar la 
Fig. 36 Panel lateral reparado mediante inserto y soldadura Fuente: propia 
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capacidad cúbica del contenedor y la anchura de la apertura de la puerta. Debido a las 
diferencias entre postes de esquina, las reparaciones también variarán.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
El inserto se permite en los perfiles tanto interiores como exteriores de los postes de 
esquina frontales y en los perfiles exteriores y en la porción de la barra en J de los 
postes de esquina traseros.  
Las secciones sólo se permiten en el perfil exterior de los postes de esquina traseros, 
incluyendo la porción de la barra en J. No se permite ni el inserto ni la sección en el 
perfil interior de los postes de esquina traseros. Con tal de mantener la integridad 
estructural tampoco está permitido realizar la sección del perfil completo en los postes 
de esquina frontales.  
 
- Largueros (rails): son unos de los componentes estructurales más importantes y sus 
daños pueden afectar tanto a la resistencia como a los requisitos dimensionales del 
contenedor. Antes de proceder a su reparación se debe comprobar si la alineación de 
los largueros de esquina ha resultado afectada. Dicha alineación debe ser verificada 
antes, durante y después de la operación de reparación para confirmar que cumplen 
las dimensiones especificadas en la ISO.  
Fig. 37 Poste de esquina abollado Fuente: IICL-5 
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Las reparaciones de los largueros se pueden realizar mediante el enderezamiento, la 
soldadura o ambas, mediante el inserto, la sección y el remplazamiento.  
 
- Paneles laterales y frontales (side and front panels): son los elementos más finos del 
contenedor aunque deben resistir fuerzas del 40% (los frontales) y 60% (los laterales) 
de la carga. Se deben realizar las reparaciones muy atentamente, ya que la delgadez  
de los paneles implica que sean muy susceptibles a la pérdida de resistencia a causa de 
la corrosión. La superficie tiene que prepararse adecuadamente al igual que los 
métodos para pintar.  
 
 
 
 
 
 
 
 
- Techo: los techos de los contenedores están fabricados por paneles corrugados que se 
auto sustentan o bien por paneles llanos sustentados por los arcos en el techo. Los dos 
tipos de techo contienen chapas protectoras en las esquinas. Los contenedores open 
top llevan lonas. Las reparaciones de los techos comprenderán los techos corrugados y 
paneles, los arcos de los techos, las protecciones de las esquinas y las lonas. 
 
 
- Suelo: las reparaciones del suelo suelen ser diferentes a las otras reparaciones de los 
contenedores ya que el suelo es de madera en lugar de acero. La madera puede sufrir 
quemaduras, perder el color, absorber olores y mancharse más fácilmente. El método 
utilizado para la reparación debe ser el menos agresivo pero eficiente para solucionar 
el daño. El listado de métodos de reparación siguiente comprende desde el menos 
agresivo al más agresivo: 
·) Limpieza 
Fig. 38 Panel lateral abollado más de 35 mm Fuente: Propia 
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·) Reparación de la clavija 
·) Seccionar o remplazar parcialmente 
·) Remplazamiento completo del suelo 
El uso de madera para llenar no se recomienda como método de reparación. El tipo de 
reparación requerida dependerá de la extensión del daño y del tipo de material del 
suelo: 
·) Los agujeros pequeños hasta 13 mm de diámetro se repararán usando 
clavijas. 
·) El suelo deberá repararse remplazando parte de éste o instalando un suelo 
completamente nuevo. 
·) Los suelos de contrachapado que no tengan un soporte central y que 
requieran un remplazamiento parcial deberán equiparse con un soporte 
central de acero.  
 
- Puerta: la reparación de las puertas a menudo implica la reparación de ciertos 
componentes contiguos. Los daños en los marcos de las puertas vienen normalmente 
acompañados de daños adyacentes en los paneles de las puertas, juntas y maquinaria. 
Por este motivo antes de empezar la reparación de la puerta se debe verificar si otros 
componentes necesitan también ser reparados. Si es así, se ha de planificar la 
secuencia lógica de reparación. Debido a la exposición de las superficies interiores de 
las puertas a las condiciones meteorológicas determinadas cuando las puertas están 
abiertas, las reparaciones en los lados interiores deben ofrecer un recubrimiento. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 TFC: Estudio del ciclo del contenedor y su operativa en depósitos y terminales 
90 Sara Julià Duran 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
- Ventilación: los contenedores generalmente vienen equipados con ventilaciones para 
prevenir la formación de condensación dentro del contenedor. Se trata de una tapa de 
plástico o acero de aproximadamente 25 mm de profundidad la cual va situada en la 
parte superior del panel lateral, dónde se han encuentran una serie de agujeros.  El 
aire circula a través de éstos agujeros que conectan el interior con el exterior. La parte 
interior de esta tapa contiene unas proyecciones llamadas deflectores que permiten el 
intercambio de aire mientras evitan la entrada de agua. Para reparar las ventilaciones 
solamente se permite el método de remplazamiento. Normalmente se remplazan con 
tapas de plástico. Estas tapas de plástico pueden ser anchas con ocho cierres, o 
estrechas con tres cierres. No se debe remplazar un ventilador con una tapa de acero, 
a menos que el fabricante así lo especifique. Tampoco se deben realizar soldaduras, ya 
que éstas podrían implicar la oxidación de la tapa y/o los paneles subyacentes. 
 
4.1.2.4 Análisis de costes: 
El paso del contenedor por el depósito resulta en un coste final formado por una serie de 
costes fijos y variables. Se incluyen los gastos desde la recepción en el depósito del contenedor 
hasta la salida de éste:  
Fig. 39 Junta de la puerta dañada Fuente: IICL-5 
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- Tarifa de entrada (handling in): consiste en el coste de recepción del contenedor 
en el depósito. Se trata de un coste fijo que depende del tipo de contenedor.  
- Coste de estancia por TEU y por día: consiste en el período de estancia en el 
depósito. La tarifa diaria por TEU se multiplica por los días que el contenedor está 
en el depósito.  
- Coste de inspección del contenedor y reparación si se precisan: consiste en los 
gastos de la mano de obra, el precio de los materiales (según tarifas establecidas), 
el precio de la limpieza (si se precisa, a menudo existen ofertas al respecto) y de 
pluses como por ejemplo reportajes fotográficos, etc.  
- Tarifa de salida (handling out): consiste en el coste de salida del contenedor del 
depósito. Se trata de un coste fijo que depende del tipo de contenedor.  
Debe mencionarse que cada cliente es diferente, las necesidades pueden ser distintas; con 
frecuencia cada cliente tiene sus tarifas y exige unos requisitos determinados.  
A la hora de calcular el coste total, una parte muy importante es el coste de estancia en 
depósito. La aplicación de la política FIFO reduce significativamente dicho coste, pero como ya 
se ha comentado anteriormente no siempre se trabaja con tal política. Grandes cantidades de 
dinero están perdiendo las compañías marítimas debido a la mala organización de los 
depósitos y sus políticas.   
Después de la realización de estudios para minimizar los costes en depósito, en el Analitical 
review of the empty container cycle se sostiene que los costes de reparación no son una 
variable significante dentro del coste total del sistema, es decir, la reducción de dicho coste no 
implicaría de manera apreciable la minimización de los costes en depósito. De manera que las 
medidas de optimización que se deberían aplicar resultan ser las referentes al tiempo de 
estancia en depósito, el cual se reduciría mediante la implementación continua de la política 
FIFO, y a las tarifas de entrada y salida.  
Una mejoría en el sistema de las políticas FIFO, de la organización del depósito y, en definitiva, 
del procedimiento de trabajo podría llegar a reducir hasta un 58% los costes en depósito, lo 
cual resulta sumamente atractivo y necesario para las compañías navieras en la situación 
actual.  
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4.1.3 Operativa en la terminal: 
El almacenamiento de contenedores en la terminal responde a la necesidad de disponer de 
una gran superficie para atender los diferentes ritmos que existen entre la carga y descarga de 
contenedores, y la recepción y entrega de las mercancías mediante transporte terrestre. Esta 
superficie suele denominarse patio. El patio es una instalación de almacenamiento intermedia, 
en la cual los contenedores permanecen desde pocas horas hasta varias semanas. El tiempo de 
estancia de los contenedores en el patio es un aspecto fundamental, ya que a medida que se 
incrementan los tiempos de estancia de los contenedores, se reduce la productividad de las 
operaciones y la capacidad de la terminal. 
Las explanadas de almacenamiento de contenedores suelen tener la configuración espacial 
muy parecida, aunque son los medios de manipulación los que condicionan los grados de 
apilamiento y la disposición de los contenedores. La distribución se realiza en calles, bloques y 
pilas; no obstante, la orientación respecto a la línea de atraque depende en gran parte de los 
medios de manipulación disponibles. Dichos equipos de manipulación influyen en los 
siguientes aspectos referentes al almacenamiento de contenedores: 
- Aprovechamiento de la superficie 
- Flexibilidad y autonomía 
- Vinculación operativa con los otros subsistemas 
- Facilidad de automatización 
 
Si el área de apilamiento es compacta y con poco espacio entre pilas, se configura el 
denominado apilamiento en bloques, tal y como se puede observar en la figura 37. En este 
caso se utilizan grúas pórtico para el apilamiento de contenedores. La otra posibilidad es el 
apilamiento lineal, el cual utiliza straddle carriers para el manejo de los contenedores. Este tipo 
de distribución requiere un cierto espacio entre filas de contenedores y  anchas calles en la 
terminal, en la figura 38 se muestra este tipo de apilamiento.   
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Los movimientos realizados en el patio de contenedores de una terminal pueden ser externos 
o internos. Los externos son los conectados con los otros sistemas de la terminal, mientras que 
los movimientos internos son aquellos que mantienen el contenedor dentro del área de 
Fig. 40 Apilamiento en bloques en el puerto de Singapur Fuente: Calvin Teo 
Fig. 41 Apilamiento lineal Fuente: ABC Newcastle 
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almacenamiento. Entre los movimientos internos se distinguen los posicionamientos, las 
remociones y los movimientos logísticos, como por ejemplo los traslados. Las remociones son 
los movimientos de contenedores que deben efectuarse dentro del patio de almacenamiento 
debido a una orden de trabajo. Se debe intentar evitar el máximo número de remociones ya 
que éstas retrasan el proceso logístico y conllevan un coste. El principal objetivo es optimizar el 
número de movimientos internos de contenedores y minimizar los movimientos 
improductivos.     
En todo caso, existen variaciones dentro de la industria del transporte intermodal 
dependiendo, entre otros aspectos, de si el contenedor lleva una sola o varias consignaciones 
en él. Cuando el contenedor lleva una sola consignación de carga, conocido como FCL (Full 
Container Load), el exportador o importador tienen el uso exclusivo del contenedor, el cual se 
carga al completo. En cambio, cuando se trata de LCL (Less tan Container Load) y los envíos no 
llenan un contenedor en su totalidad, se utiliza el contenedor para varios expedidores y se 
realizan cargamentos parciales y carga fraccionada. Las consignaciones separadas son 
distribuidas o retiradas por consignatarios individuales en diferentes formas de transporte 
interior.  
Los contenedores de transbordo son aquellos que se descargan en un puerto pero no para ser 
almacenados y entregados, sino para ser cargados en otro buque para ser enviados a otro 
puerto. 
Los contenedores en tránsito son aquellos que se descargan para ser trasladados por 
carretera, vía ferroviaria o vías navegables interiores a otro país, posiblemente sin puerto.  
Las diversas situaciones en las que el contenedor se puede encontrar; FCL, LCL, en tránsito, 
transbordo, etc.- se denominan condición o status del contenedor.   
Los diferentes desplazamientos de contenedores dentro y fuera de la terminal también 
dependerán básicamente de la modalidad de transporte que se haya pactado. La modalidad 
más utilizada es la conocida house to house (puerta a puerta). La carga y la estiba 
corresponden al exportador, quien transporta el contenedor hasta el lugar donde se realiza la 
carga y el embarque, mientras que la descarga y desestiba son responsabilidad del importador. 
El cargador debe pagar los gastos de la terminal, que incluyen el puerto de carga, la bajada del 
contenedor del vehículo del cargador y su colocación en estiba de almacenaje a la espera del 
buque, y el posterior movimiento desde esta estiba al gancho del buque o grúa pórtico de la 
terminal. Cuando el contenedor se encuentra en el puerto de destino, el importador lo 
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transporta hasta el depósito de mercancías para realizar la descarga y seguidamente 
devolverlo al armador. Esta devolución debe producirse en un plazo de siete días, después de 
este tiempo incurre en una tasa diaria de sobrestadía. El consignatario debe pagar los gastos 
de entrega que incluyen el movimiento del costado del buque hasta la estiba de almacenaje, 
en espera de la recepción y el posterior movimiento de esta estiba a su vehículo. 
En la modalidad house to pier el tráfico es puerta a puerto. En este caso el exportador es el 
responsable de la carga y la estiba y el transportador lo es de la descarga y desestiba en el 
puerto de destino. Cuando se trata de pier to house, tráfico puerto a puerta, la carga y estiba 
del contenedor son responsabilidad del transportador y la descarga y desestiba, del 
importador. 
La última modalidad pier to pier, puerto a puerto, implica que el transportador reciba la 
mercancía y en la zona primaria del puerto realice la carga y estiba del contenedor. También es 
el responsable en el puerto de destino, colocando la mercancía a disposición del importador 
en la zona primaria del puerto. 
Todos los movimientos de contenedores dentro de la terminal estarán planeados y registrados 
en el sistema de información. El personal de la terminal debe saber en todo momento dónde 
se encuentra exactamente cada contenedor.  
El siguiente proceso en la terminal consiste en la interactuación de ésta con el sistema de 
transporte terrestre del área geográfica dónde se ubica el puerto. A menudo el sistema de 
transporte predominante es el camión, de manera que se integran las operaciones de carga y 
descarga de camiones dentro del espacio dedicado al almacenamiento de contenedores. En el 
caso de transporte por ferrocarril la carga y descarga normalmente tiene lugar fuera del área 
de almacenamiento para evitar cruces en las vías.  
Las puertas de entrada y de salida de la terminal separan el flujo de camiones de entrada y 
salida para evitar interrupciones y retrasos ya que es habitual que se produzcan largas colas.  
En las puertas de entrada de la terminal se puede diferenciar: 
- Plataforma de camión vacía que acude a cargar un contenedor vacío (para un depósito 
u otro sitio donde pueda ser cargado con mercancía). 
- Plataforma vacía que acude a llevarse un contenedor cargado, desembarcado 
recientemente. 
- Plataforma cargada con contenedor lleno, para un próximo embarque. 
- Plataforma cargada llevando un contenedor vacío para su embarque. 
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En las puertas de salida de la terminal se puede diferenciar: 
- Plataforma cargada con un contenedor vacío, la cual anteriormente había entrado 
vacía. 
- Plataforma cargada con un contenedor lleno, desembarcado previamente.  
- Plataforma vacía después de entregar el contenedor lleno para el embarque. 
- Plataforma vacía tras entregar un contenedor vacío para el embarque. 
En dichas puertas se realizan una serie de operaciones de control. Se comprueban los 
documentos pertinentes, se realiza la lectura de la matrícula del contenedor, se comprueba el 
precinto del contenedor cuando éste va cargado y en algunas terminales se comprueba el 
estado del contenedor. Se confecciona el recibo de intercambio de equipos, un documento 
denominado EIR (Equipment Interchange Receipt), el cual se explica posteriormente, en el que 
se registra la llegada del contenedor y su condición. El EIR se emite como recibo para el 
conductor, aceptándose la transferencia del contenedor al cuidado de la terminal, y como 
documento de control para que el contenedor sea trasladado al área de almacenaje. 
 
 
 
 
 
 
Fig. 42 Puerta de entrada y salida de la terminal de contenedores Salerno, en Italia  Fuente: Gallozzi Group 
 TFC: Estudio del ciclo del contenedor y su operativa en depósitos y terminales 
97 Sara Julià Duran 
 
Cuando el camión cruza la puerta de entrada se llevan a cabo una serie de procesos y 
operaciones para que pueda ser cargado o descargado y abandonar la terminal. El camión en 
un primer momento tiene que esperar en una zona asignada para poder ser cargado, este 
tiempo es el tiempo de espera. A continuación se produce la recogida del contenedor y la carga 
de éste sobre el camión, tiempo denominado tiempo de servicio. La carga y descarga del 
contenedor pueden realizarse en una zona especialmente dedicada a tal proceso, o bien, tal y 
como se ha explicado anteriormente, en el mismo patio de almacenamiento, en un carril 
paralelo a la fila de contenedores o situar el camión al final de la fila de contenedores. Cuando 
los camiones ya han acabado la carga o descarga se dirigen a las puertas de salida y abandonan 
la terminal.  
Posteriormente el contenedor llega al destino, el receptor lo descarga y el contenedor vacío se 
devuelve al puerto para usarlo nuevamente, a menos que el mismo receptor tenga mercancía 
para embarcar. En este caso se cargará el mismo contenedor antes de ser trasladado al puerto 
de nuevo.  
 
4.1.3.1 Equipment Interchange Receipt (EIR): 
El EIR es un formulario muy importante en la cadena de transporte ya que prueba las 
condiciones bajo las cuales se realizó el intercambio del equipo intermodal. Los resultados de 
las inspecciones que se efectúan se vuelcan en los formularios de intercambio EIR. Éstos deben 
ir firmados por quien entrega y quien recibe.  
Generalmente, este documento se utiliza para probar las condiciones en que es entregado y/o 
devuelto el contenedor en situaciones que implican cambio de responsabilidad. De esta 
manera, el EIR tiene legalidad ante cualquier entidad gubernamental y actúa como soporte 
válido para una facturación de daños y demoras al consignatario. 
El principal objetivo del registro en el formulario es poder determinar en qué etapa del 
transporte se han ocasionado, si existen, daños o anomalías en el contenedor y poder precisar 
de quién es la responsabilidad.  
Datos que debe contener el formulario EIR: 
- Recibido/out: cuando el cliente retira el equipo. 
- Entregado/in: cuando el cliente devuelve el equipo. 
- Número del contenedor 
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- Tipo de contenedor y tamaño 
- Número del precinto/s y/o candado/s 
- Número del chasis 
- Estado: se indica si el contenedor se encuentra lleno o vacío. 
- Número del conocimiento de embarque: solamente en las importaciones. 
- Buque que transporta el contenedor 
- Puerto y ciudad de descarga 
- Fecha de descarga 
- Nombre e identificación de la persona y de la empresa que entrega  
- Nombre e identificación de la persona y de la empresa que recibe 
- Dirección final 
- Agente de aduanas 
- Nombre del inspector 
- Nombre del transportista 
- Fecha de elaboración del EIR 
Resulta habitual que cada naviera o almacén elabore y utilice su propio formato de formulario 
de intercambio, aunque las diferencias entre ellos suelen ser mínimas ya que la información 
esencial es la que debe aparecer siempre.  
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En las puertas de salida de la terminal se realiza una inspección del contenedor y sus precintos 
y se entrega un formulario EIR que las dos partes deben firmar. A continuación el contenedor 
es retirado al depósito; después de vaciarlo, limpiarlo y realizar las reparaciones pertinentes, 
se devuelve el contenedor al depósito o a la terminal y se realiza otra inspección. En esta 
inspección se compara la condición del contenedor con el EIR de entrega de la terminal. Si el 
Fig. 43 Recibo de intercambio de equipo (EIR)  Fuente: DB Schenker 
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contenedor no resulta estar totalmente limpio o tiene alguna avería deberá ser el 
consignatario el responsable de la limpieza o reparación.  
 
4.1.3.1.1 Damage report: 
El damage report es el informe que se redacta, normalmente en el propio formulario del 
cliente para recopilar los daños y averías existentes en el contenedor. Es usual que se adjunten 
fotografías de dichas averías.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fig. 44 Container Damage Report  Fuente: Wcbm 
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5. SINIESTROS Y PÓLIZAS DE SEGURO 
El seguro de transporte marítimo ha favorecido enormemente el desarrollo de la actividad del 
comercio internacional y, en consecuencia, cada vez resulta más frecuente el uso de pólizas 
que incluyen cláusulas que ofrecen coberturas de acuerdo a las necesidades tanto del 
vendedor como del cargador, asegurador o beneficiario del seguro. En el presente capítulo se 
explicará una de las prácticas delictivas más frecuentes y perjudiciales actualmente en el 
mundo del transporte, el robo, y también se analizarán las pólizas de seguros actuales. Gracias 
a una compañía de seguros he podido realizar en primera persona un proyecto de transporte 
de mercancías en contenedor por vía marítima, los resultados se explican en los siguientes 
apartados.  
5.1 El robo:  
Muchas empresas suelen sufrir sustanciales pérdidas económicas debido al robo de 
mercancías. Actualmente se calcula que el coste directo debido al robo de mercancías en todo 
el mundo es aproximadamente de 30 billones de dólares al año, sin incluir los costes indirectos 
que se derivan en muchos casos.  
El transporte de mercancías mediante contenedor ofrece una seguridad adicional en cuanto al 
robo de mercancías durante el transporte. No obstante, la mercancía sigue siendo vulnerable 
en las operaciones de carga, descarga, almacenaje, etc. Una de las medidas más importantes 
para la prevención de hurtos es el uso del sello de seguridad. Los sellos de seguridad van 
numerados y constan en la documentación del contenedor. Se debe comprobar que el número 
del sello coincida con el de la documentación para que no haya habido manipulaciones. Para 
evitar tales manipulaciones y faltas en la mercancía, muy comunes desafortunadamente, la 
vigilancia y los controles son esenciales durante la carga y la descarga de los contenedores.    
El robo de “productos calientes” es muy común, ya que tienen un alto valor en el mercado 
negro como pueden serlo los equipos informáticos y electrónicos, ropa y calzado de marca, 
perfumes, joyería, tabaco y medicinas. Un contenedor completo de discos duros para 
ordenador puede estar valorado en 1 millón de dólares. 
Las medidas expuestas a continuación deberían realizarse con el fin de evitar robos y fraudes: 
- Realizar estrictos controles para restringir el acceso al patio y a los muelles de carga, 
mediante pases de identificación y cámaras de seguridad. 
- Reducir la cantidad de vehículos que quedan a la espera. 
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- La carga y descarga debe estar correctamente supervisada. 
- La mercancía nunca se debe dejar en los muelles de carga durante largos periodos de 
tiempo.  
- Todos los vehículos de los empleados y contratistas deben aparcarse fuera de las 
instalaciones. 
- Los contenedores vacíos se deben almacenar en un área separada a la de la carga. Los 
contenedores de importación, exportación e internos también deben almacenarse por 
separado. 
- Los contenedores de basura deben revisarse regularmente ya que pueden utilizarse 
para extraer carga del patio. 
- Debe aumentarse la seguridad durante las horas de la comida y los descansos. 
- Ocasionalmente se pueden contratar a investigadores profesionales para detectar 
puntos débiles. 
- Antes de ser contratado, el personal debe ser investigado por razones de seguridad. 
Las compañías aseguradoras pueden argumentar que, si un sello colocado por el expedidor 
sigue intacto en el punto de descarga, resulta evidente que la carga no ha sido manipulada, 
incluso cuando falten mercancías. Por este motivo es de vital importancia la integridad del 
sello. Además, el conocimiento de embarque he de incluir el peso del contenedor, en base a 
los documentos originales, de manera que cualquier discrepancia en el peso también indicaría 
pérdidas. 
Existen cuatro tipos de asaltos contra la carga: 
- Robos en los muelles durante las operaciones de carga y descarga. Son cruciales los 
controles de acceso a las áreas de manipulación de carga. 
- Robos en los buques que se encuentran en el puerto, normalmente incluyen efectivo y 
bienes portátiles de alto valor. Las bandas de crimen organizado involucradas en el 
narcotráfico o tráfico ilícito de armas pueden ocultar elementos en los buques o en la 
lista de carga, la cual es robada posteriormente. 
- El secuestro de buques puede darse para la descarga de mercancía, normalmente 
ocurre en aguas con alto riesgo de piratería.  
- El fraude documental puede implicar la venta de mercancías inexistentes, el fraude al 
seguro o fraude del flete, en el cual se prepagan las tarifas del flete pero no existe 
ningún buque para transportar la mercancía.   
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Recientemente, la Corte Penal Internacional de la Oficina Marítima Internacional (IMB) ha 
realizado un estudio conjuntamente con una asociación de comercio internacional sobre la 
seguridad y el robo de contenedores. Los resultados revelan, entre otros aspectos, que 
muchos cargamentos valiosos son frecuentemente robados, en particular las exportaciones de 
chatarra de cobre realizadas a la China. 
En algunos casos solo se roba una parte de la carga, y aunque parezca contradictorio, el sello 
del contenedor se mantiene intacto muchas veces a pesar de haber sido manipulado. Se han 
detectado casos en los que las bandas organizadas han podido obtener información sobre el 
contenido de los contenedores en tránsito de personas que trabajan en las autoridades 
portuarias, incluso se han detectado empresas de transporte que utilizan incentivos y 
amenazas para organizar el robo de la mercancía en el contenedor.  
Un elemento clave de seguridad ante el robo de contenedores es el uso de sensores. Estos 
dispositivos permiten controlar varios parámetros de seguridad generando alarmas ante 
cualquier anomalía. Los sensores utilizan una carcasa de acero para poder ser activados. 
Si el GPS es retirado de su posición, el sensor ferromagnético se activa. Cuando el GPS y su 
carcasa son separados del sensor, éste no recibe más señales magnéticas. De esta manera se 
envía una señal al circuito electrónico central, el cual dispara la alarma de emergencia  y se 
avisa a la policía. Si se intenta cortar el cable del sensor, el bucle se interrumpe y se alerta al 
circuito electrónico central activando la alarma.  
Este sistema resulta útil cuando se trata de contenedores transportados en carretera, los 
cuales son rastreados mediante GPS.  
Precintos: 
Los precintos, elementos para la seguridad del contenedor y su carga, pueden ser de dos tipos. 
En primer lugar están aquellos que solamente tienen la función de evidenciar que el 
contenedor ha sido abierto y en segundo lugar están aquellos que dificultan la apertura del 
contenedor y además, delatan si éste ha sido abierto.  
Los requisitos imprescindibles que ha de tener un precinto son los siguientes: 
- Ser suficientemente resistente para no romperse. 
- Debe ser imposible unirlo después de haber sido abierto. 
- Debe ser de cierta complejidad para evitar la duplicación. 
- Debe tener una identificación única y no crear dudas sobre su originalidad. 
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- Se debe poder visualizar que está bien cerrado y que no ha sufrido manipulaciones. 
La Aduana de Gran Bretaña codifica los precintos en grupos. El grupo I se refiere a los precintos 
de alta seguridad, el grupo II a los de uso general y el grupo III a los que solamente hacen la 
función de delatar la manipulación. Normalmente los precintos del grupo I se utilizan para 
algunas mercancías de alto valor o de alto arancel de importación, como por ejemplo los 
licores o el tabaco. 
Existe un tipo de precinto que consiste en un hilo y un plomo que deja marca si se intenta 
apretar con alguna herramienta, en cambio, se puede romper accidentalmente. Por otro lado, 
otros precintos más populares suelen ser los de latón o de plástico. Éstos tienen una marca y 
un número, además de una lengüeta que cuando se adentra en el otro lado es imposible de 
abrir nuevamente.   
 
 
 
 
 
El uso de los precintos con sistema de seguridad a menudo llama la atención de los ladrones, a 
pesar de su complejo sistema. Uno de los precintos más utilizados es el precinto de tipo 
“botella”, que mejores resultados ha proporcionado. Uno de los más exitosos está fabricado 
de plástico transparente y el número está grabado en el interior del precinto. Cuando se corta 
Fig. 45 Precinto de alta seguridad tipo barrera Fuente: Propia 
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se esparce un líquido de un color fuerte dentro del precinto lo que delata que ha sido abierto. 
Es imposible restaurar su transparencia normal.  
Actualmente se están presentando precintos muy novedosos con el objetivo de mejorar la 
seguridad. En algunos casos la tecnología electrónica se está aplicando, ya que nos permite 
comparar la matrícula contenida en una serie de datos introducidos por el remitente en el 
cuerpo del precinto de seguridad con la de un lector que posee el destinatario, al cual se le 
habrán suministrado los datos telemáticamente.  
Para realizar la inspección del precinto se deben seguir una serie de pasos. Primero debe 
tirarse un leve tirón para asegurar que esté bien cerrado, y si es de tipo “botella” se ha de girar 
el cuerpo para verificar que no haya sido cortado ni pegado, cosa que ocurre con cierta 
frecuencia. Si durante la inspección del precinto existen anomalías, se debe pedir una 
inspección conjunta antes de la apertura del contenedor, registrar las anomalías y ser 
firmadas. 
5.2 Póliza y seguro:  
Los contenedores, a pesar de su robusto aspecto no son infalibles, a menudo sufren daños, 
averías, robos, etc. De manera que necesitan protección mediante una póliza de seguros. 
El seguro de transporte de mercancías tiene por objeto cubrir los daños en las mercancías 
durante su transporte, en este caso por vía marítima. Todas las mercancías deberán viajar 
debidamente embaladas y/o acondicionadas para su protección, atendiendo a su naturaleza, 
trayecto y medio de transporte. 
 Aproximadamente la mitad de los contenedores pertenecen a compañías de leasing, un tercio 
a las compañías navieras y el resto de contenedores a otros propietarios. En cuanto a las 
compañías de leasing, éstas tienen que asegurar sus propios contenedores, el arrendador 
tiene la obligación de asegurar los contenedores cuando se realiza un contrato de alquiler.  
En principio, el seguro de la carga solamente cubre las reclamaciones realizadas por daños 
materiales de los bienes transportados. No obstante, según el interés del propietario se puede 
incluir o no el embalaje en el seguro. Ya que el objetivo del embalaje es proteger a la carga de 
posibles daños, el embalaje suele dañarse con más frecuencia. 
Si el embalaje no tiene ningún valor propio por separado, no se puede dar la pérdida 
independiente de éste. El papel de embalar se retira y se desecha después de llegar al destino, 
y aunque durante el transporte sufra desgaste, no se puede producir ninguna reclamación por 
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daños o perjuicios de éste. Si la carga ha llegado a su destino, el punto más relevante es saber 
si la carga ha sufrido algún daño y no el embalaje. 
Debe prestarse especial atención a las reclamaciones por depreciación en el valor de la carga 
como consecuencia únicamente de los daños en el embalaje. El cemento es un ejemplo de 
este caso, ya que solamente conserva su valor si viene embolsado o embalado con el paquete 
original, en caso contrario, sufre depreciación del valor. Obviamente en estos casos se pagará 
la indemnización a pesar que el daño se limite al embalaje.  
Por otro lado, también deberán recibir indemnización esos casos en los que el embalaje sufra 
daños y, habiéndose pactado en la póliza del seguro, sea un embalaje de larga duración y deba 
realizar más servicios de transporte. 
A continuación se detallan las garantías que en general se ofrecen con el seguro de 
mercancías: 
Garantías básicas: cubre los daños a la mercancía asegurada como consecuencia de un 
accidente del vehículo porteador. 
En las garantías básicas el asegurador toma a su cargo, con arreglo a las disposiciones 
generales del Código de Comercio, las pérdidas y daños que ocurran en las mercancías 
aseguradas, por varada o empeño del buque, con rotura o sin ella, temporal, naufragio, 
abordaje fortuito, cambios forzados de ruta o de buque durante el viaje, echazón, fuego, 
explosión y, en general, por todos los accidentes y riesgos de mar que acaecieran a las cosas 
aseguradas. 
Garantías opcionales españolas: 
- Riesgos extraordinarios 
- Robo  
- Carga y descarga 
- Roturas 
- Mojaduras 
- Podredumbre por paralización por avería del aparato frigorífico 
Garantías opcionales inglesas: 
- Institute Cargo Clauses 
- Institute Strikes Clauses 
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- Institute War Clauses 
- Institute Frozen Food Clauses 
Las cláusulas inglesas marítimas renovadas emitidas por el Instituto de Aseguradores de 
Londres sobre las coberturas para el Seguro de Transporte Marítimo sobre Cargamentos de 
Importación o Exportación son las del 1.1.09, las cuales han remplazado a las de 1.1.82. Estas 
nuevas cláusulas pueden no ser utilizadas por todas las aseguradoras, siempre y cuando tanto 
los aseguradores como los asegurados convengan al respecto.  En el Anexo 1 están definidas y 
detalladas las cláusulas inglesas, muy utilizadas en todas las pólizas de seguros de mercancías.  
Con el objetivo de comprender y asimilar los conceptos, las condiciones y los factores que 
influyen a la hora de realizar las pólizas de seguros a mercancías transportadas por vía 
marítima, se me ha dado la oportunidad de realizar en primera persona un proyecto de 
seguro.  
 
Fig. 46 Procedimiento informático para asegurar mercancía Fuente: Propia 
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Los primeros datos que se solicitan para realizar el proyecto son los datos personales, ya sea 
persona física o persona jurídica. En este caso he puesto que el solicitante es una persona 
física, yo misma. Respecto al tipo de póliza a continuación se explica a qué se refiere cada 
modalidad: 
- Póliza a viaje: es una póliza temporal, apta para los clientes que de forma esporádica 
se encuentran con la necesidad de cubrir el transporte de una mercancía. 
- Póliza anual/matrícula: cubre las faltas o averías que pudieran sufrir las mercancías de 
terceros durante su transporte. Es una póliza anual/renovable. 
- Póliza por facturación de servicios y póliza por facturación de mercancías: en esta 
modalidad el contrato se ajusta a la facturación de fletes del cliente en el ejercicio 
económico anterior o a la previsión que se tiene, en el caso de inicio del negocio. La 
administración de la póliza es muy ágil, ya que se aplica un porcentaje sobre la 
facturación declarada, estableciendo una prima neta mínima de depósito anticipada. 
Al vencimiento de la póliza o cuando se indique en el contrato, se regularizará la prima 
en base a la facturación real declarada. 
- Póliza flotante: es un tipo de póliza para los tomadores que tienen un movimiento 
continuo de mercancías y de cierta importancia. Consiste en un contrato global, 
mediante el cual se acuerdan de forma anticipada las condiciones del seguro para los 
transportes que en un futuro efectuará o recibirá el asegurado, y que éste avisará, 
viaje a viaje, al asegurador para su aplicación al contrato. La ventaja principal para el 
asegurado es que las condiciones del seguro están prestablecidas y no pierde tiempo 
en la negociación de condiciones para cada partida. El asegurador, por su parte, acepta 
todas las expediciones a las que se extienda el seguro dentro de los límites pactados.  
La edad del buque es un dato muy importante ya que puede afectar muy directamente a la 
calidad del riesgo. 
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En la descripción de la mercancía se debe escoger qué tipo de carga es la que queremos 
transportar. Dependiendo del tipo de mercancía la prima total anual será más elevada o 
menos. Por ejemplo, el transporte de alimentos perecederos tendrá un riesgo mayor que 
el de alimentos no perecederos, así como mercancías de alto valor. Por este motivo, se 
requieren datos económicos como el siniestro máximo posible o la facturación anual de la 
empresa. En este caso se ha escogido un transporte de juguetes por el mundo entero.  
Por último se realiza la elección de las condiciones de la póliza. 
Fig. 47 Procedimiento informático para asegurar mercancía Fuente: Propia 
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Las cláusulas más populares son las inglesas, en este caso las más adecuadas son la 
Institute Cargo Clauses (A), la Institute Strike Clauses (Cargo) y la Institute War Clauses 
(Cargo) al tratarse de juguetes. En el anexo 1 estas tres cláusulas están detalladas.  
El resultado final del proyecto está adjunto en el anexo 2 del trabajo. No obstante, el 
precio final se puede observar en la siguiente imagen:  
Fig. 48 Procedimiento informático para asegurar mercancía Fuente: Propia 
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La prima neta es calculada según la tasa anual de regularización sobre la facturación de 
mercancías anual. En este caso la prima ha de reajustarse al final de cada período de 
seguro y, como elementos o magnitudes para el cálculo de la prima se toma el volumen de 
facturación. Por volumen de facturación se entiende el importe total de las mercancías o 
servicios facturados durante el último ejercicio contable.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fig. 49 Resultado final del proyecto de seguro de mercancías Fuente: Propia 
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6. PROCEDIMIENTOS DE CONTROL 
6.1 Inspecciones: 
Muchos de los procedimientos de control existentes actualmente surgieron a raíz de los 
atentados terroristas del 11 de septiembre de 2001. A partir de ese momento aumenta la 
preocupación a nivel mundial por la amenaza que supone este tipo de sucesos y surge la 
necesidad de implementar mejoras en la seguridad antiterrorista. El sector marítimo se hace 
eco de esta amenaza y se llevan a cabo una serie de iniciativas para intensificar la seguridad 
marítima. Es indiscutible la importancia de las Aduanas en materia de seguridad y de su 
conexión con el sector del transporte marítimo, una gran parte de los intercambios 
internacionales de mercancías se transportan por mar. 
A través del departamento de Aduanas, CBP (Cross Border Protection) de Estados Unidos el 
gobierno ha desarrollado diversos programas de seguridad en lo relativo al flujo de pasajeros y 
transporte de mercancías, el C-TPAT y el CSI son un ejemplo de ello. En este capítulo se 
explicarán algunos de los programas más relevantes y los sitios donde se realizan dichas 
inspecciones.   
6.1.1 Puesto de Inspección Fronterizo (PIF): 
Los PIF, conocidos como “Puesto de Inspección Fronterizo” son instalaciones acondicionadas 
en los puertos encargadas de controlar e inspeccionar los productos que se importan y 
exportan con tal de garantizar unas adecuadas condiciones higiénico-sanitarias, de calidad 
comercial y seguridad industrial. Este control aduanero y sanitario de mercancías se realiza 
mediante procesos de inspección documental, control físico, toma y análisis de muestras y 
control de identidad. 
Los organismos responsables de estos controles son: Sanidad Exterior, Sanidad Animal, 
Sanidad Vegetal y SOIVRE.  
Suelen estar dotados de los siguientes servicios: 
- Oficinas dotadas con equipos de comunicación y archivo 
- Zonas de operaciones 
- Despachos para aduanas 
- Muelles de carga 
- Muelles de descarga 
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- Laboratorios 
- Cámaras de temperatura ambiente 
- Cámaras de congelación y refrigeración 
- Salas de inspección 
- Para controles de animales vivos: zona de presentación, sala de inspección y locales de 
alojamiento para animales 
- Trasteros 
- Locales de vestuario y aseo para uso exclusivo del personal del PIF 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fig. 50 PIF Puerto de Barcelona Fuente: GPO 
Fig. 51 PIF Puerto de Barcelona, zona de operativa Fuente: GPO 
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Servicio de inspección de sanidad animal: 
Es un servicio de control sanitario en la importación de productos de origen animal no 
destinados a consumo humano, productos zoosanitarios, productos para la alimentación 
animal y medicamentos veterinarios. 
En el esquema siguiente se muestra de manera general el proceso de control: 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Si el resultado es satisfactorio, se aprueba el DOCSM para la entrada al territorio nacional y/o 
comunitario. Pero si el resultado no es satisfactorio, se debe rechazar el producto. Las medidas 
Fig. 52 Diagrama general del proceso de inspección de sanidad animal Fuente: Puerto de Barcelona 
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oficiales a llevar a cabo son la rexpedición al lugar de origen u otro país, la destrucción o la 
transformación.  
Servicio de inspección de sanidad exterior: 
Es el servicio encargado del control y la vigilancia de las condiciones higiénico sanitarias en el 
tráfico internacional de mercancías, alimentos para consumo humano. Según su origen se 
clasifican en: Productos de Origen Animal (POA) y Productos Origen No Animal (PONA). 
En el esquema siguiente se muestra de manera general el proceso de control: 
 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fig. 53 Diagrama general del proceso de inspección de sanidad exterior Fuente: Puerto de Barcelona 
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La valoración de los resultados es idéntica a la explicada en el control de sanidad animal. 
Servicio de inspección de sanidad vegetal: 
El servicio que realiza es de protección contra la introducción y difusión en territorio nacional o 
comunitario de organismos nocivos para los vegetales o productos vegetales procedentes de 
terceros países. 
En el esquema siguiente se muestra de manera general el proceso de control: 
 
 
Si tras la realización de los controles exigidos el resultado es satisfactorio, se emite el dictamen 
definitivo calificando la mercancía de “apta” para su entrada en territorio nacional y/o 
comunitario. Si el resultado no es satisfactorio, el producto se rechaza mediante la rexpedición 
al lugar de origen u otro país o bien se destruye. 
 
Fig. 54 Diagrama general del proceso de inspección de sanidad vegetal Fuente: Puerto de Barcelona 
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Servicio de inspección SOIVRE: 
Los controles del SOIVRE se realizan para garantizar el cumplimiento de las normas de 
seguridad y calidad comercial de productos agroalimentarios y del sector de juguetes, textiles, 
calzado y eléctrico de bajo voltaje. También se dedican a la inspección y control de comercio 
de especies protegidas por la Convención CITES. 
En el esquema siguiente se muestra de manera general el proceso de control: 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
 
Fig. 55 Diagrama general del proceso de inspección SOIVRE  Fuente: Puerto de Barcelona 
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Si el resultado es satisfactorio se emite el NRC (número de referencia completo) para la 
entrada al territorio nacional y/o comunitario. Si el resultado no es satisfactorio, se rechaza el 
producto mediante rexpedición al lugar de origen u otro país, la destrucción o la 
transformación.  
El 80% de las partidas importadas son inspeccionadas en los PIF de: 
- Algeciras (puerto) 
- Barcelona (puerto y aeropuerto) 
- Madrid (aeropuerto) 
- Valencia (puerto) 
- Vigo (puerto) 
 
  
 
 
6.1.2 Scanner: 
El sistema de control por escáner de rayos X es uno de los métodos más eficaces que poseen 
las autoridades portuarias y aduaneras para el control de las mercancías importadas en 
Fig. 56 Puntos de inspección fronterizos de España  Fuente: Ministerio de Medio Ambiente y Medio Rural y Marino 
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contenedor sin que éste tenga que ser descargado. La velocidad del escaneo, el poder de 
penetración del haz y la excelente resolución espacial del sistema son factores clave de este 
servicio.  
El 3 de agosto de 2007 el presidente de los Estados Unidos George Bush implementó medidas 
reguladoras para elevar la seguridad marítima, requiriendo el escaneo mediante radiaciones e 
inspección no intrusiva (NII) del 100% de los contenedores con destino a Estados Unidos, 
aprobando así la ley HR 1 “Implementing Recommendations of the 9/11 Comission Act of 
2007”. La fecha límite para el funcionamiento de dicha ley era julio de 2012, no obstante, 
Stephen Caldwell, Director de Seguridad Nacional y Justicia para el Gobierno de Estados 
Unidos reveló que la fecha límite inicial sería prorrogada ya que resultaba inviable por el 
momento. Después de comprobar la viabilidad de la ley en varios puertos, la mayoría de ellos 
fueron incapaces de alcanzar el 100% de escaneo. De manera que se sigue investigando un 
enfoque más factible para la aplicación de la ley.  En la actualidad todos los contenedores que 
llegan a Estados Unidos se someten a un screening, una evaluación del riesgo por puntos, y en 
función de la puntuación se realiza el análisis físico del contenedor. El escaneo no es posible en 
todos los contenedores. 
La utilización de la tecnología de rayos X para realizar análisis iniciales basados en imágenes 
manifiesta los beneficios siguientes: 
- Combate las importaciones ilegales. 
- Optimiza el control aduanero reduciendo el tiempo de despacho. 
- Mantiene una extensa base de datos continuamente actualizada de productos, países 
y exportadores 
- Cumple con el Código Internacional de Protección de Buques e Instalaciones Portuarias 
(ISPS) 
El equipamiento utilizado para la inspección de contenedores mediante rayos X puede ser fijo 
o móvil. Los equipos fijos, situados en espacios interiores, aproximadamente generan 9 MeV, 
en cambio los equipos móviles, utilizados en espacios exteriores suelen generar radiaciones de 
entre 2.5 y 6 MeV debido a la carencia de protección a su alrededor.  
Equipo de inspección fijo: 
Las instalaciones para el equipo de inspección fijo constan de la zona de entrada, zona de 
inspección y zona de salida tal y como se puede ver en la figura 49. 
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La zona de inspección está construida de hormigón, con puertas protegidas en la entrada y la 
salida. La estructura de hormigón impide que haya fugas de radiación hacia el exterior, de 
hecho, el hormigón es más grueso en las zonas más cercanas a la fuente de rayos X.  
Para proceder a la inspección, el conductor sitúa el remolque en la posición designada en la 
zona de entrada, apaga el motor y sale del vehículo. Durante la inspección debe esperar en un 
área específica de la zona de salida. Mientras tanto, la plataforma transportadora ubicada en 
el área de inspección eleva las dos ruedas frontales con tal de poder arrastrarlo. A 
continuación la puerta de entrada se abre, el remolque es situado en el centro del área de 
inspección y la plataforma transportadora retorna a su posición inicial en la zona de entrada.  
 
 
 
 
 
 
 
Fig. 57 Esquema general de las instalaciones de control por escáner de rayos X  Fuente: Hitachi Ltd. 
Fig. 58 Plataforma transportadora  Fuente: Hitachi Ltd. 
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Ahora es la segunda plataforma elevadora la que eleva las dos ruedas frontales y, tras el cierre 
de la puerta de entrada, el contenedor se expone a la radiación de rayos X emitidos desde dos 
direcciones, horizontal y vertical. Cuando el proceso de emisión de rayos X acaba, la puerta de 
salida se abre y el remolque se transporta hacia la zona de salida. El conductor vuelve a 
conducir el tráiler hacia la salida.  
Después del paso de los rayos X a través del contenedor y su posterior atenuación, un detector 
los detecta y los mide. El detector convierte los rayos X en señales eléctricas que son 
transmitidas a un ordenador donde se procesa la imagen. Si las imágenes resultantes muestran 
objetos sospechosos en el contenedor, se eleva la sensibilidad del contraste y se aumenta el 
tamaño de los objetos. Las imágenes horizontales, verticales y la información declarada se 
transmiten al monitor del ordenador del inspector.  
Una clara representación de las imágenes es esencial, lo que depende de la calidad de los 
equipos utilizados. Para determinar la calidad de dichos equipos, se valoran tres criterios: 
penetración, sensibilidad de contraste y resolución.  
La penetración es el más importante de los tres criterios físicos. Se ha de suministrar una 
fuente de alta energía para poder incrementar el número de fotones.  
La sensibilidad de contraste es la segunda característica más importante, juega un papel 
esencial a la hora de diferenciar la carga dentro del contenedor. Serán más fáciles de detectar 
artículos de poca densidad si la sensibilidad es mayor. Para que esto ocurra, deben emitirse un 
gran número de fotones. Uno de los métodos utilizados para incrementar el número de 
fotones consiste en reducir la velocidad a la que se mueve el contenedor en la plataforma 
transportadora y emitir pulsaciones de rayos X.  
La resolución se refiere a la claridad espacial del objeto escaneado. Si, por ejemplo, el objeto 
inspeccionado es grande, no es necesaria alta resolución para determinar si es o no un objeto 
sospechoso. En cambio, para objetos pequeños se necesita un alto nivel de resolución. Cuanto 
más estrecho sea el extremo del detector, más resolución supondrá.  
Se pueden llegar a inspeccionar 20 contenedores por hora. Desde el control central se muestra 
el estado de las inspecciones y se permite a los inspectores comprobar simultáneamente las 
imágenes verticales, horizontales y la información declarada. Las imágenes obtenidas pueden 
ser utilizadas para posteriores inspecciones más detalladas en las cuales se abren los 
contenedores y se chequea la carga individualmente. 
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Equipo de inspección móvil: 
El control mediante escáner móvil puede realizarse mediante un starddle carrier. Éste es un 
sistema innovador que permite visualizar carga nuclear y materiales radiológicos en el interior 
del contenedor. 
Los camiones y remolques cargados con contenedores van pasando a través del  straddle 
carrier mientras se encuentra detenido. Este sistema de inspección ha sido diseñado para 
resistir entornos duros, así como la exposición a altas temperaturas, humedad o corrosión. 
Todos los sistemas estructurales, mecánicos, eléctricos y electrónicos están protegidos 
adecuadamente. La estructura del detector puede ir fijada a varias alturas.  
El escáner está formado por un camión y un brazo mecánico donde se ubica un equipo de 
revisión de rayos X con un detector de radiación que permite penetrar el acero. El camión 
consiste en una sala de control y análisis equipada con una tecnología moderna y un software 
de administración de imágenes que permite ver en diferentes colores las formas y densidades 
de las cargas. 
A medida que los rayos X penetran a través del contenedor, una imagen de gran calidad se 
muestra en la pantalla y los inspectores determinan si la carga coincide con la información 
declarada. El escáner es capaz de medir radiaciones de neutrones o de gamma y localizar la 
fuente de radiación. 
 
 
Fig. 59 Escáner móvil de rayos X en el puerto de Koper Fuente: Customs administration of the Republic os Slovenia 
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6.1.3 Container Security Iniciative (CSI): 
La iniciativa CSI (Container Security Iniciative) fue anunciada en enero de 2002 por el 
CBP (US Customs and Border Protection). Esta iniciativa surge de la necesidad de 
implementar nuevas medidas de seguridad después de los atentados de septiembre de 
2001. La iniciativa consiste en un programa que posiciona a funcionarios de aduanas 
en puertos internacionales para trabajar con funcionarios nacionales con el objetivo de 
verificar e inspeccionar los contenedores con destino Estados Unidos. El primer puerto 
que implementó las medidas CSI lo hizo en marzo de 2002. 
El sistema se ocupa de la amenaza contra la seguridad fronteriza y el comercio mundial 
expuestos al uso terrorista del contenedor marítimo desplegando equipos 
multidisciplinarios a puertos internacionales. Estos equipos detectan y examinan carga 
de alto riesgo antes de ser embarcadas hacia Estados Unidos, protegiendo de esta 
manera las rutas de comercio internacional.  
Los cuatro elementos fundamentales que forman la iniciativa CSI son los siguientes: 
- Identificar los contenedores de alto riesgo. El CBP utiliza herramientas 
automatizadas para identificar contenedores que representan un alto riesgo de 
terrorismo, basados en los servicios de inteligencia.  
- Evaluar contenedores antes de que sean embarcados. Deben ser evaluados lo 
más pronto posible en la cadena de suministro, normalmente en el puerto de 
salida.  
- Utilizar tecnología para detectar contenedores de alto riesgo y garantizar que la 
evaluación puede realizarse rápidamente sin ralentizar el movimiento de 
mercancía. La tecnología que se utiliza incluye maquinaria de rayos X a gran 
escala y de rayos gamma y dispositivos de detección de radiación. 
- Utilizar contenedores altamente seguros con tal de permitir a los agentes de 
aduanas de los puertos de los Estados Unidos identificar la llegada de 
contenedores que hayan sido manipulados durante el trayecto.   
A finales del 2011 eran 58 los puertos de todo el mundo los que participaban con la 
iniciativa CSI. En la figura 52 se puede apreciar de qué puertos se trata. 
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Aproximadamente el 80% de la mercancía que se importa a Estados Unidos se somete 
al sistema CSI. 
 
  
La expansión de la iniciativa CSI cuenta con el soporte internacional de la WCO (World Customs 
Organization), de la Unión Europea y del G8. Estos organismos ya han adoptado resoluciones 
con tal de implementar las medidas de seguridad CSI en puertos de todo el mundo.  
Los puertos de deseen acceder al programa CSI deben cumplir una serie de requisitos en 
cuanto a estructura y tecnología: 
- Tener un tráfico de contenedores hacia Estados Unidos regular, directo y con un 
volumen de mercancías considerable. 
- La Aduana debe estar facultada para inspeccionar toda la carga que entre, salga, se 
encuentre en tránsito o sea transbordada. 
- Los puertos deben disponer de equipos de inspección de alta tecnología, con rayos X y 
gamma y de dispositivos de detección de radiación. 
Fig. 60 Puertos operativos de la Container Security Iniciative Fuente: www.cbp.gov 
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Referente a los funcionarios norteamericanos designados en los puertos CSI, debe comentarse 
que carecen de toda autoridad en el puerto de origen para imponer sanciones o para detener 
el despacho de mercancías.  
El control de contenedores se efectúa solamente en esos que van destinados a Estados Unidos 
y en principio, sean identificados como contenedores de alto riesgo o presenten 
manipulaciones en los precintos.  
La cuestión referente al coste y a las posibles demoras debe tratarse sin duda. En cuanto al 
coste, será el Estado del puerto quien determine a cargo de quién correrán los gastos 
derivados de la descarga e inspección de los contenedores. En Estados Unidos, los costes 
asociados recaen sobre el importador. 
Los controles que se efectúan según el programa CSI se realizan durante la estancia de los 
contenedores en el muelle, de manera que no deberían entrar en demoras.  
Por otro lado, el hecho de haber pasado el control de origen agilizará el despacho de la 
mercancía en el destino ya que evitará un nuevo control aduanero a la llegada de los 
contenedores a Estados Unidos.    
 
6.1.4 Customs-Trade Partnership Against Terrorism (C-TPAT): 
El C-TPAT (Customs-Trade Partnership Against Terrorism) es una iniciativa anti terrorista de la 
Aduana de los Estados Unidos que requiere a la industria tomar medidas conjuntamente y 
cooperar para fortalecer y mejorar la cadena de suministro global. El objetivo principal es 
evitar que la carga comercial sea contaminada con sustancias ilegales o no manifestadas, tales 
como armas, drogas o explosivos. 
La aparición de la iniciativa C-TPAT responde a los hechos ocurridos el 11 de septiembre de 
2001, los cuales cambiaron los parámetros de seguridad a nivel global. Actualmente es uno de 
los medios más eficaces para ofrecer el máximo nivel de seguridad de la carga. Las medidas C-
TPAT deben ser empleadas por los fabricantes extranjeros con tal de optimizar el rendimiento 
de la cadena de suministro y mitigar el riesgo de pérdida, robo y paso de contrabando e 
instrumentos de terrorismo a la cadena de suministro mundial. 
Las empresas que pueden adherirse a la iniciativa C-TPAT son las siguientes: 
- Importadores de Estados Unidos 
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- Agentes de Aduanas 
- Fabricantes de Canadá 
- Fabricantes de México 
- Transportistas de Estados Unidos, Canadá y México que cruzan la frontera 
- Proveedores de logística 
- Autoridades Portuarias y operadores de terminales 
- Transportistas aéreos 
- Transportistas ferroviarios 
- Transportistas marítimos 
- Consolidadores de carga aérea 
- Intermediarios de transporte 
- Non-Vessel Operating Common Carriers (NVOCC) 
 
 
La aduana de Estados Unidos es la encargada de emitir la certificación C-TPAT, y para poder 
optar a la certificación se deben cumplir con los principios siguientes: 
- Requisitos de los asociados de negocios 
- Seguridad de contenedores y remolques 
- Controles de acceso físico 
- Seguridad del personal 
Fig. 61 Certificado C-TPAT 
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- Seguridad de procesos 
- Seguridad física 
- Seguridad de la tecnología informática 
- Capacitación en seguridad y concientización sobre amenazas 
Los fabricantes extranjeros deben realizar como mínimo, una vez al año, una evaluación 
completa de sus cadenas de suministro internacionales basándose en los criterios C-TPAT. Los 
fabricantes deben garantizar la implementación de las medidas C-TPAT en toda su cadena de 
suministro. 
Requisitos de los asociados de negocios 
Es obligatorio tener procesos escritos y verificables para la selección de asociados de negocios, 
incluso transportistas, otros fabricantes, proveedores y vendedores de productos. 
El fabricante extranjero debe requerir a los asociados de negocios que no cumplan con los 
requisitos para la certificación C-TPAT que demuestren que están cumpliendo con los criterios 
de seguridad mediante confirmación impresa o electrónica. 
Deben realizarse evaluaciones periódicas de los procesos e instalaciones de los asociados de 
negocios en base al riesgo. Cuando se hagan envíos destinados a los Estados Unidos, los 
fabricantes extranjeros deben verificar que los transportistas de C-TPAT que subcontratan 
servicios de transporte a otros transportistas utilicen transportistas aprobados por C-TPAT o 
transportistas que no pertenecen a C-TPAT pero que cumplen con los criterios de seguridad de 
C-TPAT tal y como se indica en los criterios para asociados de negocios. 
Seguridad de contenedores y remolques 
Respecto a la seguridad de los contenedores y los remolques se deben seguir las siguientes 
indicaciones: 
- Mantener la integridad de los contenedores y remolques para prevenir la introducción 
de materiales y/o personas no autorizados. 
- Precintar los contenedores y remolques cargados con precintos de alta seguridad, los 
cuales deben cumplir con la norma PAS ISO 17712 
- Con tal de verificar la integridad física de la estructura del contenedor se debe seguir 
un proceso de inspección previo a la carga que incluya, a parte de la comprobación de 
los mecanismos de cerradura de las puertas, la verificación de: 
o Pared delantera 
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o Lado izquierdo 
o Lado derecho 
o Piso  
o Techo interior/exterior 
o Puertas interiores/exteriores 
o Exterior, sección inferior 
- Con tal de verificar la integridad física de la estructura del remolque se debe seguir un 
proceso de inspección previo a la carga que incluya, a parte de la comprobación de los 
mecanismos de cerradura de las puertas, la verificación de: 
o Área de la quinta rueda 
o Exterior – frente y costados 
o Posterior – parachoques/puertas 
o Pared delantera 
o Lado izquierdo 
o Lado derecho 
o Piso 
o Techo interior/exterior 
o Puertas interiores/exteriores 
o Exterior, sección inferior 
- El almacenaje de contenedores y remolques debe hacerse en un área segura para 
impedir el acceso y/o manipulación no autorizados. Tendrán que existir unos 
procedimientos para denunciar y neutralizar la entrada no autorizada a los 
contenedores y remolques o a las áreas de almacenaje de éstos. 
Controles de acceso físico 
Son los controles que impiden la entrada no autorizada a las instalaciones y controlan el 
acceso de los empleados y visitantes.  
- Los empleados deben tener un sistema de identificación y control de acceso. Solo han 
de tener acceso a aquellas zonas seguras necesarias para realizar su trabajo. Dichos 
accesos serán controlados por la gerencia o el personal de seguridad. 
- Los visitantes deben presentar identificación con foto a su llegada. Deben ser 
escoltados y exhibir su identificación provisoria en un lugar visible. 
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- Los vendedores deben presentar su identificación de vendedor o una identificación 
con foto a su llegada. Los paquetes y el correo serán examinados periódicamente 
antes de ser distribuidos. 
- Deben existir procedimientos establecidos para identificar, enfrentar y dirigirse a 
personas no autorizadas o no identificadas. 
Seguridad del personal 
Los candidatos con posibilidades a empleo y los empleados actuales deben someterse a 
procesos de evaluación periódicamente. Se deben verificar la información y referencias en la 
solicitud e investigar los antecedentes de los candidatos al empleo. 
Seguridad de procesos 
Deben existir procedimientos establecidos para garantizar que toda la información utilizada 
para despachar mercaderías y carga sea legible, completa, exacta y que esté protegida contra 
los cambios, pérdidas o introducción de información errónea. 
Además, la carga que se está enviando debe verificarse con la información en el manifiesto de 
carga. La carga debe estar escrita con exactitud y se debe indicar y verificar el peso, etiquetas, 
marcas y la cuenta de unidades. La carga en cuestión debe compararse con las órdenes de 
compra o de entrega y se debe llevar un registro de los movimientos que efectua. 
Si se detectan anomalías o actividades ilegales o sospechosas se debe notificar a aduanas y/o a 
otras agencias policiales apropiadas. 
Seguridad física 
Las instalaciones de almacenaje y manejo de carga deben tener barreras físicas y elementos de 
disuasión para resguardar  contra el acceso no autorizado. 
Debe haber una cerca perimétrica, unas puertas de entrada o salida de vehículos y/o personal 
y unas casetas de entrada. Se prohíbe el estacionamiento de vehículos de pasajeros privados 
dentro de las áreas de manejo y almacenaje. 
Los edificios deben estar construidos con materiales resistentes a la entrada ilegal, no obstante 
las estructuras se tendrán que inspeccionar periódicamente y reparar si se requiere. La 
iluminación debe ser la adecuada dentro y fuera de la instalación, además, se han de utilizar 
sistemas de alarmas y videocámara de vigilancia para supervisar los locales y vigilar el acceso a 
las zonas de manejo y almacenamiento. 
 TFC: Estudio del ciclo del contenedor y su operativa en depósitos y terminales 
130 Sara Julià Duran 
 
Seguridad de la tecnología informática 
Para los sistemas automatizados se deben utilizar cuentas asignadas individuales que exijan un 
cambio de contraseña periódicamente. También debe haber un sistema encargado de 
identificar el abuso de los sistemas de computación y detectar el acceso inapropiado y la 
manipulación indebida o alteración de los datos comerciales. 
Capacitación en seguridad y concientización sobre amenazas 
Debe haber un programa de concientización sobre amenazas establecido y mantenido por el 
personal de seguridad para reconocer y crear conciencia sobre las amenazas de terroristas y 
contrabandistas en cada punto de la cadena de suministro. 
Actualmente son más de 10,000 empresas las que participan con la iniciativa C-TPAT. Los 
beneficios que se obtienen son diversos: 
- Reducción de las inspecciones en las aduanas de Estados Unidos. Los envíos C-TPAT 
son entre 4 y 6 veces menos probables de someterse a una inspección.  
- Comercio libre y seguro. Los envíos C-TPAT que entran a Estados Unidos desde Canadá 
o México pueden utilizar rutas rápidas. 
- Reanudación de negocios. Resulta una  razón importante para unirse a C-TPAT. En caso 
de emergencia nacional  o acto terrorista, los envíos C-TPAT se tendrán en cuenta a la 
hora de reanudar el proceso de envíos, de manera que tendrán prioridad en el acceso 
al mercado. 
- Comercialidad. El hecho de pertenecer a C-TPAT se valora en muchas empresas. Puede 
hacer aumentar la reputación de una empresa y su capacidad para asegurar el 
negocio, incrementándose el número de clientes. 
 
6.1.5 Operador Económico Autorizado (OEA): 
El Operador Económico Autorizado, OEA, es una figura reconocida internacionalmente que 
surge en respuesta a la necesidad de conjugar seguridad y facilitar el flujo de mercancías en el 
comercio internacional. Se puede definir como un “operador de confianza” de la Aduana y, en 
consecuencia, puede disfrutar de una serie de ventajas en todo el territorio comunitario. A 
nivel comunitario, desde el año 2002 se han ido implementando diferentes iniciativas que 
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tienen como nexo de unión la seguridad. En su conjunto pretenden establecer un nuevo 
sistema de gestión de la seguridad en las fronteras y una armonización de la gestión del riesgo. 
El OEA nace básicamente, tal y como lo hizo el C-TPAT americano, con el objetivo de aumentar 
la seguridad de la cadena logística internacional, luchando contra el terrorismo entre otros 
objetivos. 
El certificado OEA debe ser solicitado por los participantes en la cadena logística: 
- Fabricantes 
- Exportadores 
- Expedidores 
- Depositarios 
- Representantes aduaneros 
- Transportistas 
- Importadores  
Si un mismo solicitante abarca a la vez varias posiciones en la cadena logística, deberá cumplir 
los requisitos en todos y cada uno de los eslabones en los que participe. 
Las personas físicas o jurídicas que deseen obtener el certificado de Operador Económico 
Autorizado deberán presentar una solicitud y, mediante un análisis pormenorizado de su 
situación, las autoridades aduaneras determinarán si cumplen los requisitos para ello.  
Existen tres tipos de certificado OEA: 
- Certificado Operador Económico Autorizado Simplificaciones (OEAC): se expide a los 
operadores económicos con un historial satisfactorio de cumplimiento de los 
requisitos aduaneros, que aplique unas normas adecuadas en materia de registros y 
que tenga solvencia financiera. Es importante disponer de procedimientos 
establecidos por escrito que reflejen fielmente la actividad diaria del operador. 
- Certificado Operador Económico Autorizado Protección y Seguridad (OEAS): se expide 
a los operadores económicos con un historial satisfactorio de cumplimiento de los 
requisitos aduaneros, que aplique unas normas adecuadas en materia de registros,  
que tenga solvencia financiera y que cumpla una serie de requisitos relacionados con 
la seguridad y protección de los recintos e instalaciones, las mercancías, el control de 
accesos, etc. También resulta muy importante la documentación exigida en cuanto a 
procedimientos y descripción de las tareas y actividades. 
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- Certificado Operador Económico Simplificaciones y Seguridad (OEAF): lo pueden 
obtener aquellos operadores que cumplan con los criterios de los dos tipos de 
certificados anteriores y quieran beneficiarse de todas las ventajas que procura la 
condición de OEA.  
Son los operadores los que eligen el tipo de beneficio que les interesa en sus relaciones con la 
aduana. Los requisitos que se exigen en cada tipo de certificado vienen recogidos en el 
Reglamento 648/2005 y Reglamento 1875/2006. 
Para la obtención del certificado han de presentar el modelo de solicitud según Anexo I quater 
del Código Aduanero, información general de la empresa y un cuestionario con información 
detallada relativa al cumplimiento de los requisitos exigidos.  
 
Fig. 62 Modelo de Solicitud del certificado OEA 
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Cuando la solicitud ha sido aceptada, la AEAT realiza una auditoría “in situ” para comprobar el 
adecuado cumplimiento de los requerimientos. 
 
 
Los titulares de un certificado OEA pueden beneficiarse de una serie de ventajas dependiendo 
tanto del tipo de certificado obtenido como del tipo de empresa que sea. Sus beneficios serán: 
- Menor número de controles físicos y documentales (OEAC, OEAS y OEAF) 
- Prioridad en los controles (OEAC, OEAS y OEAF) 
- Posibilidad de elegir el lugar de inspección (OEAC, OEAS y OEAF) 
- Declaraciones sumarias de entrada o salida con datos reducidos (OEAS y OEAF) 
- Notificación previa sobre el reconocimiento físico (OEAS y OEAF) 
- Facilidades para acogerse a procedimientos aduaneros simplificados (OEAC y OEAF) 
Beneficios indirectos: 
- Menos robos y pérdidas 
- Menos envíos retrasados 
- Mejor planificación 
- Mayor fidelidad de los clientes 
- Mayor implicación del personal 
- Reducción de los incidentes en materia de protección y seguridad 
- Menos costes de inspección de los proveedores y mayor cooperación 
- Reducción de las actividades delictivas y del vandalismo 
Fig. 63 Plazos para la emisión del certificado Fuente: Taric 
 TFC: Estudio del ciclo del contenedor y su operativa en depósitos y terminales 
134 Sara Julià Duran 
 
- Prevención de problemas mediante el reconocimiento de los empleados 
- Aumento de la seguridad 
- Mayor comunicación entre los socios de la cadena de suministro 
El estatuto OEA se puede suspender mediante un procedimiento acordado. Di no se corrige la 
situación que ha motivado la suspensión, la consecuencia es la revocación de la autorización. 
Las formas en las que puede producirse la suspensión son: a instancia del propio operador o 
como consecuencia de una actuación de la autoridad aduanera. El Reglamento dispone que la 
autoridad aduanera de expedición suspenderá el estatuto de Operador Económico Autorizado 
en dos casos: 
- Cuando se observe que se incumplen las condiciones o criterios del certificado OEA. 
- Cuando existan motivos suficientes para presumir que el OEA ha cometido un acto que 
dé lugar a procedimientos penales y relacionado con una infracción aduanera. 
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7. CONCLUSIONES 
A lo largo de este trabajo se han llegado a una serie de conclusiones expuestas  a continuación: 
- En primer lugar, respecto a la evolución del comercio marítimo, fue en la década de los 
50 cuando se revolucionó el transporte en contenedor y el comercio internacional 
experimentó grandes crecimientos. Las tareas de carga y descarga de mercancías se 
mecanizaron hasta el punto de llegar a los equipos de manipulación actuales. Pero la 
crisis actual no ha pasado desapercibida en el sector marítimo. El descenso del 
movimiento de contenedores comporta la acumulación de contenedores en depósitos, 
una problemática observada en muchos países. Esta acumulación de contenedores 
puede suponer el deterioro de éstos y por consiguiente, un aumento de resultados 
desfavorables a la hora de realizar las inspecciones y ordenar las reparaciones 
pertinentes. 
La crisis, que ha afectado al sector del transporte en contenedores especialmente, ha 
provocado situaciones en las que los buques portacontenedores han ido medio vacíos, 
de manera que han disminuido muchos servicios. No obstante, el sector marítimo es 
un sector cíclico, de manera que consta de unos equilibrios y desequilibrios de la 
oferta y la demanda de servicios. Cuando el flete está bajo, la construcción naval 
disminuye y una cantidad considerable de buques pasa a desguace. Entonces la 
demanda aumenta poco a poco y aparece la necesidad de un servicio de transporte, 
de manera que el flete vuelve a subir y se reanuda la construcción. Durante el inicio de 
la crisis, en 2008, se alcanzó un nivel muy alto de flete, por consiguiente debió bajar 
considerablemente meses después. Indudablemente, las consecuencias del mercado 
financiero se reflejan en el flete. 
Sin embargo, cuando la recuperación se haga evidente deberá ser primordial gozar de 
unos puertos modernos, actualizados y capaces de lidiar con el nivel de transporte 
marítimo actual. 
- Cada vez más los puertos necesitan grandes niveles de productividad para competir a 
nivel mundial, con grúas de mayores alcances para posicionarse como puertos líderes. 
Los sistemas de manipulación, información y comunicación deben ser los más 
actualizados posibles. La estiba de los contenedores se debe realizar siguiendo una 
serie de pautas establecidas para una buena estiba y un transporte correcto. Si no se 
conocen suficientemente las reglas de estiba es recomendable usar un operador de 
carga reconocido. Los daños que pueden derivarse de una mala estiba son a menudo 
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descomunales y con una correcta estiba se pueden evitar, al igual que sucede con la 
sujeción del contenedor. Por este motivo también es muy importante conocer 
perfectamente el plano de estiba que se va a seguir y así evitar improvisaciones y 
errores a la hora de estibar. 
- La actual tendencia a estandarizar contenedores, equipos de manipulación, 
normativas, etc. resulta una práctica muy eficaz y positiva ya que influye reduciendo 
los gastos de la terminal así como también los costes de las navieras. Aunque se 
produzca un gasto inicial considerable, los resultados implican un ahorro también 
considerable en un futuro. Un ejemplo de ahorro para los clientes es el hecho de que 
la terminal posea unos equipamientos modernos y rápidos, de manera que la 
velocidad de las operaciones será mayor y la estancia de los contenedores en la 
terminal será menor, reduciendo así el coste. 
- La experiencia de visitar un depósito de contenedores en el puerto de Barcelona me 
brindó la oportunidad de conocer la operativa del depósito de manera práctica y 
compararla con la teoría estudiada. Para el cliente el paso de los contenedores por el 
depósito suele suponer grandes cantidades de dinero si la estancia se alarga y si se 
precisan reparaciones. Es más usual de lo esperado el tener que efectuar reparaciones 
en los contenedores.  
Los daños más habituales en contenedores dry son los golpes laterales, agujeros en el 
techo y paneles deformados. Por otro lado, en contenedores frigoríficos una de las 
averías más usuales es la de la placa interior de forma curvada cuya función es permitir 
el movimiento del aire. Ésta se sitúa justo debajo de la maquinaria y cuando se carga y 
descarga el contenedor es la primera parte en ser afectada, se suele deformar, hundir, 
romper, etc. La biga superior también sufre muchas reparaciones ya que a la hora de 
manipular el contenedor, si se calcula mal, se pueden originar agujeros. 
La cantidad de trabajo en los depósitos es muy fluctuante. Una semana puede ser 
desbordante mientras la siguiente no haber trabajo en absoluto, de manera que es un 
sector que no puede predecir el trabajo que realizará. Muchas veces la acumulación de 
trabajo descubre la mala organización del depósito y pone en evidencia la falta de 
profesionalidad de éstos. Los clientes con frecuencia reclaman un mejor servicio, como 
puede ser la aplicación de la política FIFO, la cual conlleva un ahorro considerable en 
los costes de depósito. El hecho de no seguir esta política, lo cual en teoría parece 
simple pero, en la práctica, parece no serlo, implica grandes cantidades de dinero que 
muchos clientes están perdiendo. Resulta muy necesaria la aplicación de unas políticas 
 TFC: Estudio del ciclo del contenedor y su operativa en depósitos y terminales 
137 Sara Julià Duran 
 
justas y viables en los depósitos para mejorar la organización del trabajo en ellos y 
garantizar un servicio mejor.  
- Las inspecciones que se llevan a cabo en los depósitos dependen de los criterios y la 
normativa elegida por el cliente. Después de realizar la visita al depósito puedo 
concluir que, normalmente las compañías de leasing requieren los criterios del “IICL-
5”, los cuales son mucho más extensos y a menudo requieren reparaciones, en 
cambio, las navieras suelen emplear criterios más generales y no tan estrictos, como 
los de la “ICS”. 
- Resulta muy importante realizar las inspecciones de una manera profesional y 
meticulosa con tal de que el contenedor reúna las condiciones adecuadas para el 
realizar el transporte y minimizar el número de daños y averías. 
- Los robos de mercancía en contenedores están a la orden del día. Suelen ocurrir 
cuando el contenedor no está en movimiento o, incluso en operaciones de carga, 
descarga o almacenamiento. Las pérdidas para los propietarios y los aseguradores son 
sustanciales, aunque muchos robos no se llegan a notificar. Como consecuencia de la 
venta ilegal de carga robada se produce la bajada de los precios de los negocios que sí 
son legales. Es esencial aplicar cada vez más medidas de seguridad para prevenir el 
robo de mercancías, tanto en muelles, terminales, almacenes o vehículos. Mientras 
que algunos sistemas de seguridad pueden tener un coste económico demasiado 
elevado, otros pueden simplemente aplicar un control de las mercancías en la lista de 
carga y reducir también de alguna manera el robo.  
- Hoy en día resulta imprescindible asegurar la mercancía que se desea transportar 
debido, en primer lugar, a la conflictividad de los países a los que se destina mercancía; 
en segundo lugar por el valor que tiene la mercancía, las pérdidas pueden ser 
elevadas; y en tercer lugar por la responsabilidad que tiene el transportador.  
- Las iniciativas y programas de seguridad contra el terrorismo y el tráfico de mercancía 
o sustancias ilícitas surgieron de forma abrupta después de los atentados de Nueva 
York el año 2001. Deben realizarse evaluaciones periódicas para comprobar que el 
nivel de seguridad exigido por las iniciativas es el correcto y deseado en todas las 
cadenas de suministro. Algunas iniciativas, como el CSI, son voluntarias y proporcionan 
a los países que las han adoptado una serie de ventajas. Las iniciativas 
norteamericanas se están globalizando cada vez más a pesar del elevado coste 
económico que esto representa. Es posible que la implementación de éstas implique 
una competencia mayor entre puertos.  
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- El presente trabajo deja una línea abierta para futuras investigaciones en el mismo 
campo, ya que la situación actual augura cambios y en un futuro no muy lejano se 
espera un crecimiento del tráfico de contenedores. La situación económica mundial 
repercutirá directamente al movimiento de mercancías y resultará muy interesante 
para beneficio de la comunidad académica realizar un estudio sobre la transformación 
que efectuará el mundo del transporte y, especialmente el del contenedor.   
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ANEXOS 
Anexo 1: cláusulas inglesas más populares en seguros de transporte marítimo de mercancías.  
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Anexo 2: resultado del proyecto realizado para un seguro de transporte de mercancías por 
vía marítima. 
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